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RESUMEN 
u nos. grandes almacenes, unmostrador 


sobre el que cuelga un letrero que dice 
«Reclamaciones» y. un dependiente que 


atiende cóortésmente a un cliente: «Per-' 


dóneme. usted, pero no acalo de entender- 
le; ¿qué le pasa:a ese modelo a escala de 
proyectil dirigido que le conipró a su hijo 
por.12,35 dólares, incluídos todos los ac- 
cesorios, repuestos y'telemando?» «Pues 
pasa—responde el' reclamante— que mi 
chico dice que ese ingenio no funciona, es 
decir, que no consigue lanzarlo bien.» A 
lo que contesta el empleado: «Caballero, 
nuestra casa es una casa seria y, nuestros ar- 
tículos de este tipo se ajustan: estrictamente 
a las especificaciones oficiales. ¿Por qué no 
se dirige 'a la oficina de proyectos de Cabo 
Cañaveral?»... 3% 


Con ligeras' variantes, el chistecillo lo 
hemos oido'o visto en múltiples ocasiones, 
incluso en una revista tan seria como «The 
Aeroplane». No, señores: tan gratuito es 
afirmar que el ingenio IRBM o ICBM 
desplázará al avión tripulado de las fuer- 
zas aéreas como negar que, paso a paso, 
el ingenio se impone y acabará convirtién- 
dose en eficaz complemento del avión para 
dar. paso un día a una integración perfer- 
ta de ambos' conceptos. Ya hemos habla- 
do en alguna' ocasión de esá corriente úe 
retorno a  lós «medios aéreos tradiciona- 
les»; quizá se quiso ir demasiado de pri- 
sa y el buen deseo no fué capaz de supe- 
rar cierta desorientación 'inicial. En la 
Gran Bretáña, el señor Brown, ministro de 
Defensa del' «Gabinete fantasma» laboris- 
ta, ha acusado al Gobierno Macmillan de 
torpeza: y despilfarro al anuuciar el minis- 
tro de Defensa «verdadero», Watkinson, 
la necesidad de interrumpir la fabricación 
en serie del «Blue Streak»,.de combustible 
líquido; aunque los ya construídos puedan 
ser empleados en el lanzamiento de saté- 
lites artificiales «pacíficos», la medida cos- 
tará al país una buena millonada de libras 
esterlinas, La R. A. F. recibirá de los Es- 
tados Unidos ingenios «Sky Bolt» lanza- 
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MENSUAL 


Por: MARCO ANTONIO COLLAR 


bles desde el aire en lugar de serlo desde 
bases fijás como el mencionado producto 
«made in England», si bien no parece que 
pueda contar con ellos antes' de 1965, y 
cóntinuará teniendo en servicio los. IRBM 
«Thor» ya recibidos (para 1961 se :espe- 
ran las primeras entregas americanas del 


«Polaris», del cual se ha verificado :ya' el 


primer lanzamiento con éxito.desde un 
submarino en inmersión). Al otro lado del 
Atlántico, el Jefe del Estado: Mayor dela 


.U. S. A: F., General White,. anunció: por 


su parte nuevas:médidas en -próyectó : como 
el «Bomarc» modelo B había fracasado 
por séptima vez en siete ensayos de lan- 
zamiento, ¿por qué no renunciar a él-y 
a su red electrónica SAGE—y aplicar los 
fondos qué'se le asignan en el Presupues- 


toa “acelerar los programas del'«Atlas» y 
-del «Minuteman», ambos pór buen cami- 


no? La medida propuesta no fué 'aproba- 
da aún por el E. M. Conjunto y no sabe- 


mos si acabará siéndolo, ahora que:el «Bo- 


marc B» parece haber sido lanzado, al fin, 
con éxito. De todos modos, según el Ge- 
neral White, los tropiezos del programa 


-de este ingenio han,sido tales que el últi- 
-mo del millar de los que habrían de cons- 
trúirse no podría encontrarse en servicio 


hásta 1964 y para entonces la amenaza re- 


presentada por los bombarderos soviéti- 
-cos habría remitido en favor de la supues- 


ta por los ingenios de largo alcance. ¿Cómo 


cubrir el intervalo? Solución "para White 


—según afirmó ante una comisión del Con- 
greso—: dotar a la caza de interceptación 
(F-104, F-106) de mejor equipo de radar 


y de ingenios aire-aire «Falcon» con ca- 
beza de combate atómica y mayor alcance. 


Otra esperanza: pará 1962 se encontrarán 


ya en servicio en la Base Aérea de Malms- 
tróm' (Montana) las: primeras instalacio- 


nes del ya citado «Minuteman». De este 
ICBM de combustible sólido se prevé fa- 
bricar en total unos 800, y de él hablamos 
ya en su día. Una novedad se nos anuncia 


por la U.S. A, F.: de esos 800, sólo 550 
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quedarán montados en sus pozos de hor- 
migón; el resto lo será sobre plataformas 
móviles que utilizarán la inmensa red fe- 
rroviaria estadounidense. Como puede ver- 
se, no faltan indicios de cierta desorien- 
tación dondequiera que dirijamos la mira- 
da. Al menos, sin embargo, quedan esos 
ejemplos de colaboración angloamericana 
en el terreno aéreo—junto a otros pues- 
tos de manifiesto con ocasión de la última 
reunión del Consejo de la N. A. T. O.—que 
bien quisiéramos qué se repitiesen en el te- 
rreno político ahora que se acerca la hora 
de la Conferencia «cumbre»: Es más, in- 
cluso en lo que los americanos llaman lisa 
y llanamente «el Hemisferio», donde no 
suele ser fácil la colaboración en el terre- 
no militar, nos tropezamos con una mues- 
tra de ella en la Operación «Banyan 
Tree Il», quizá el primer caso desde la 
pasada Guerra Mundial para acá de par- 
ticipación de fuerzas iberoamericanas en 
unas maniobras organizadas: por los Es- 
tados Unidos. Cazas F-80 de las fuerzas 
aéreas peruana y chilena se sumaron a los 
F-100 de la U. S. A. F. en esta operación 
en la que intervinieron también, junto a 
más de un millar de hombres de la famo- 
sa 82.2 División Aerotransportada ameri- 
cana paracaidistas brasileños y soldados 
colombianos y panameños. Se trataba de 
ensayar una defensa de la Zona del Canal 
de Panamá (en cuya costa del Pacífico se 
desarrolló esta operación, calificada de 
“provocativa” por el Gobierno cubano, 
¿omo era de esperar) enviando a ella rá- 
pida y simultáneamente fuerzas proceden- 
tes de diversos y alejados países para ha- 
cer frente a un ataque por sorpresa. Días 
más tarde, el M. A. T. S., tan discutido y 
atacado por propios y extraños, demostra- 
ba que pese a su material aéreo anticuado 
y su reducido presupuesto, se esfuerza por 
mantenerse “en forma”. En efecto, de los 
483 aviones de que dispone el Mando que 
encabeza el General Tunner, sólo 35 
(C-133 «Cargomaster» con motores tur- 
bohélice) pueden considerarse modernos, 
contando el resto (C-124, C-118 y C-121) 
con más de siete e incluso doce años de 
servicios utilizando sus motores de émbo- 
lo, aviones que difícilmente podrían llegar 
al Japón de quedar un día «inutilizadas» 
por un ataque atómico las islas de Wake, 
Kwajalein y Eniwetok. ¿Ha conseguido el 
General Tunner su intento de demostrar 
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al Congreso que el M. A. T. S. necesita 
menos críticas y más modernización ? “To- 
davía es pronto para saberlo. Con la Ope- 
ración «Big Slam»—14 días, 10 millones 
de dólares—quedó demostrado al menos 
cómo pueden trasladarse a las bases por- 
torriqueñas de Ramey (de la U. S. A. F.) 
y de Roosevelt Roads (de la. Marma), ex- 
clusivamente por vía aérea, 20.530 hom- 
bres y 11.000 toneladas de pertrechos y 
material de guerra procedentes de 14 ba- 
ses (alguna tan distante como la de Hic- 
kam, en Honolulú, a más de 9.000 kiló- 
metros), llegando a encontrarse en el aire 
en un momento dado hasta un centenar 
de aviones sin que en las pistas de Ramey. 
llegasen a coincidir, sin embargo, más de 
ocho o diez de ellos (un despegue o ate- 
rrizaje cada tres mnutos y medio, casi el 
«récord» establecido en el «puente aéreo» 
de Berlín). Pero pasemos a otro tema. 


En el terreno de la aviación civil, por. 
ejemplo, no escasearon las novedades. En 
París, la 1. A. T. A. logró al fin resolver 
diversas cuestiones pendientes desde los 
famosos «desacuerdos» de Honolulú (se 
reducirán en mayor o menor grado las 
tarifas y se ofrecerán al viajero sólo dos 
clases, suprimiéndose la «de lujo») y, en 
los Estados Unidos, se renueva la polémi- 
ca en torno a dos problemas: uno, el de 
la seguridad de los vuelos, con ocasión de 
una desafortunada serie de accidentes su- 
fridos por varios «Electras»; el otro, el de 
la discriminación racial aplicada por las 
compañías al personal—las azafatas prin- 
cipalmente—de tez oscura. Pero no nos 
detendremos en ello, pues otros aconteci- 


mientos suscitaron mayor interés en las 


últimas semanas. Uno lo constituyó la pro- 
longación de los éxitos americanos en la 
conquista del espacio extraterrestre. Si el 
mes pasado aludimos al lanzamiento del 
«Pioneer V», que sigue enviando a la Tie- 
rra valiosa información científica, mientras 
continúa su trayectoria circunsolar, esta 
vez hemos de sumar a la «familia numero- 
sa» de satélites artificiales un nuevo miem- 
bro—el XI—de la serie «Discoverer», cuya 
cápsula destacable se espera poder recu- 
perar sobre o en las aguas del Pacífico. 
así como dos satélites más : el «Transit I B> 
y el ya famoso «Tiros l». Al primero se 
le calcula una vida de cincuenta años (aun- 
que sus instalaciones dejarán de funcio- 
nar de aquí a cinco) y el objeto que con 
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él se. persigue es ensayar equipo científico 
destinado a facilitar información meteo- 
rológica general útil para la navegación; 
de forma esférica—casi un metro de diá- 
metro—, su peso asciende a 180 kilogra- 
mos. El segundo, cuyo nombre correspon- 
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vez—, sin contar con el que proyecta lan- 
zar el profesor Van Allen. Como puede 
verse, los Estados Unidos, aunque su ban- 
dera no haya llegado a la Luna, han lo- 
grado sacarse la espina de los «sputnik». 
Hace meses, con ocasión de un balance que 





Avión de transporte C-133. 


de a las siglas de “Television and Infra- 
Red Observation Satellite», es de forma 
cilíndrica—107 cm. de diámetro por 47,5 
de altura—y sus dos cámaras de televisión 
han dado ya excelentes resultados trans- 
mitiendo fotografías de fenómenos atmos- 
féricos a la Oficina Meteorológica de 
Washington, descubriendo la existencia 
de un ciclón en fase de formación, etc. ¿Sa- 
télite espía? No, de reconocimiento me- 
teorológico, proponiéndose la N. A. S. A. 
lanzar otro modelo el próximo otoño más 
pesado que el I, así como otro satélite 
perfeccionado para la misma función—el 
“Nimbus”—y una sonda espacial—“Ve- 


nus”, cuyo lanzamiento se aplazó ya una 


hicimos de estos intentos y logros, lo pro- 
nosticábamos. Los éxitos se repiten, cada 
vez con mayor firmeza, y los «Thor-Able» 
que se emplean para estos lanzamientos 
son prueba de los progresos que logra la 
moderna cohetería. Como decíamos al prin- 
cipio de esta reseña, el ingenio se impo- 
ne; cierto que no esigual colocar una ca- 
beza de combate nuclear sobre un objeti- 
vo que situar en el espacio un satélite ar- 
tificial, ya que en los vastos espacios inter- 
planetarios cien kilómetros más o menos +: 
apenas cuenta, pero día llegará en que se 
resuelva tanto y tanto problema (combus- 
tibles, método de lanzamiento, equipo di- 
rector, etc.) como se planteó en un prin-. 
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cipio dentro y fuera del polígono de Cabo 
Cañaveral. 


Es esta seguridad en un progreso cons- 
tante de la técnica la que impulsa a los 
estadistas a intentar una vez más llegar 
a un acuerdo sobre una cuestión tan difí- 
cil de acordar como es el Desarme. De él 
se seguía hablando en Ginebra pocos días 
antes de que el segundo conflicto mundial 
incendiase al mundo y de él se vuelve a 
hablar ahora en aquella misma ciudad. Ni 
siquiera los delegados de las diez naciones 
participantes parecen hacerse muchas es- 
peranzas de éxito, y ciertamente no se 
logrará éste si en lugar de aceptarse el 
plan americano de desarme gradual, fisca- 
lizado y rodeado de garantías, se sigue el 
camino de la propuesta absurda e inacep- 
table, como la formulada por el delegado 
checoeslovaco Nosek (licenciamiento de 
tropas, destrucción de toda arma y prohi- 
bición de fabricarlas, supresión de minis- 
terios de Defensa y de Estados Mayores, 
etcétera). Nadie sabe si el temor a una 
catástrofe nuclear será suficiente para que 
el sueño de una paz «no armada» se con- 
vierta en realidad. Quizá sea esa misma 
gravedad de un tercer conflicto universal 
la que haga imposible que uno de los ban- 
dos en pugna pueda fiarse del otro. En la 
misma ciudad helvética se viene discutien- 
do desde hace 18 meses la cuestión'de la 
- prohibición de los ensayos nucleares, y los 

mismos Estados Unidos se ven cazados 
en sus propias redes al afirmar sus hom- 
bres de ciencia que auri firmado un acuer- 
do sobre la prohibición de estos experi- 
mentos, siempre podría ser hurlado recu- 
rriendo a explosiones subterráneas. ¿De 
qué valdrá establecer un límite de 19 kilo- 
tones como el propuesto hace tiempo por 
el Presidente Eisenhower y que ahora el 
ruso Tsarapkin parece dispuesto a acep- 
tar si los propios asesores científicos que 
idearon la teoría del «big hole» (del gran 
agujero) afirman que procediéndose a la 
explosión en uña cámara subterránea, cue- 
va natural o artificial a suficiente profun- 
didad los efectos de aquélla podrían ver- 
se amortiguados en la proporción de 300 
a 1? Excavar tal «cámara», de dimensio- 
nes suficientes y a varios centenares de 
metros bajo la superficie terrestre sería 
costoso, evidentemente, pero llegado el 
caso, la U. R.S. S. pudiera muy bien con- 
.Siderar que la empresa: mereciera la pena 
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si con ello una explosión de 100 kilotones 
pasaria inadvertida ya que aplicado el men- 
cionado factor equivaldría a una de un ter- 
cio de kilotón. 


En «Foreign Affairs», el fisico nuclear 


E. J. Dyson propugna que los Estados 


Unidos abandonen todo intento de pro- 
hibición de las pruebas dada la posibilidad: 
de su ocultación. Claro es que mientras 
tanto se habla, ambos bandos se apresu- 
ran a completar sus existencias de armas 
nucleares de todo tipo, y así lo reconocen 
Washington y Moscú. Por cierto que el 
citado Dyson afirma en su artículo que 
los rusos poseen ya una «tercera genera: 
ción” de estas armas, es decir, bombas H 
que no necesitan como «detonador» una 
costosa bomba Á, sino una simple carga 
de TNT. Sus afirmaciones, como es lógi- 
co, han motivado cierta alarma, casi tan- 
ta como parece motivar en el ánimo del 
Presidente De Gaulle la mera idea de un 
posible entendimiento entre la U, R. S. S. 
y los Estados Unidos que dejase a merced 
de las ambiciones de una de estas poten- 
cias O de ambas a la para él tan cara Eu- 
ropa. De ahí que se obstine en seguir su 
camino, pese a todo, en vista de que la 
unidad de Occidente no deja de presen- 
tar sus grietas. Jruschev, hace unas sema- 
nas, se despertó en la regia cama que ocu- 
paba en el palacio de Rambouillet encon- 
trándose con la noticia de que Francia 
había hecho explotar en Reggan su segun- 
da bomba atómica, de menor potencia que 
la primera y a ras del suelo, no colocada 
en la clásica torre metálica. Ahora, el Co- 
misariado de Energía Atómica del país 
vecino anuncia que se estudia la posibili- 
dad de proceder a explosiones experimen- 
tales en el subsuelo de Córcega. Se ha ele- 
gido, pues, el camino de la firmeza, y na- 
die puede pronosticar los resultados. En 
Londres, De Gaulle ha intentado que. la 
Gran Bretaña «se acerque» al Continen- 
te. Se le ha recibido alli con deferencia, 
pero el problema del Mercado Común si- 
gue en pie. Contemplando los alardes pi- 
rotécnicos con los que la capital británica 
ilaminó la visita del «difícilo General, al- 
guien comentó que la potencia explosiva 
sumada de tanto cohete y tanta bengala 
superaban a la de la bomba A francesa. 
Esto, sin embargo, es humor puramente, 
y del barato. 
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El «X-15» y la investigación en vuelo 


Tos una serie de aviones norteamericanos, 
expresamente diseñados y construídos para 
la investigación en vuelo a alturas extra at- 
mosféricas y a velocidades supersónicas e 
hipersónicas, han ido proporcionando una 
valiosa información, con sus marcas cada 
"vez más altas y más veloces, a la ciencia en 
general y a la técnica aeronáutica en particu- 
lar. Podríamos decir que el “X-15” se con- 
cibió y se inició en 1944 con aquel avión 
de experimentación e investigación que se 
nombró el “X-1”, de la Bell Aircraft, pro- 
visto de un motor-cohete XLR-11-5, que te- 


(1) Revista DE AERONÁUTICA juzga interesante 
reproducir este artículo aparecido en Ingeniería Aero- 
náutica y Astronáutica, en su número de noviembre- 
diciembre. : 
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EL INGENIO 
“«Xa5” 





Por ANTONIO RUEDA URETA (1) 


General de Aviación. 


nía una fuerza de impulsión de 8.000 libras 
(unos 3.630 kilos). 


Hoy día el “X-15” significa un valioso 
elemento, conseguido gracias a la experien- 
cia adquirida a partir de 1944 y sobre los 
sucesivos ingenios que han ido desde enton- 
ces superándose; este último logro invade 
ya los conceptos y espacios de las nuevas 
ciencia y técnica astronáuticas. 


El programa tropezó, en su iniciación, 
con enormes incomprensiones y muchos in- 
tereses encontrados; y luego, puesto ya el 
programa en marcha, la organización de su 
desarrollo fué una operación complicadísi- 
ma y muy cara, y su constante impulsión 
hacia adelante, una aventura arriesgada y 
valiente, que gracias al tesón puesto por la 
NASA (Administración Nacional Aeronáu- 
tica y del Espacio), por las Fuerzas Aéreas, 
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la Aeronáutica Naval, por determinados 
Servicios del Ejército y ciertas organizacio- 
nes de científicos y de la Industria Aero- 
náutica Civil, ha logrado verse coronado por 
el éxito. . 

Echemos una rápida ojeada a los sucesi- 
“vos escalones desde 1944 hasta hoy: 


1944 a 1946.—Es la época del “X-1” de la 
Bell Aircraft, con su motor-cohete 
(XLR-11-5) de la Reaction Motors, de 
3.630 kilos de :impulso. 


Su primer vuelo tuvo lugar el 9 de di- 
ciembre de 1946. 


1947. —En octubre de este año, el día 14, 
el Capitán Charles E. Yeager logró 
atravesar por primera vez con este 
“X-1”.de la Bell la barrera del sonido 
en vuelo horizontal (primer vuelo ho- 
rizontal supersónico). 

Tanibién en este mismo año 1947, el 
avión “D-558-1”, fabricado por la Dou- 
glas Aircraft, propulsado por dos mo- 
- tores turborreactores de la General 
Electric (“TG-180”), vuela por prime- 
ra vez el 15 de marzo; y el 20 de agos- 
to, pilotado por el Comandante “Pur- 
ner Cadwell, de la Marina, batió un 
record mundial de velocidad al lograr 
640 millas/hora (1.030 Km/hora). 


1948.—El avión “D-558-11”, de la misma 
Douglas, propulsado por dos turborre- 
actores “J-34” de la Westinghouse y 
con motores auxiliares tipo cohete 
“RMI”, efectúa su primer vuelo el 4 
de febrero, y el 20 de noviembre, con 
el piloto probador del NASA, Scott 
Crosfield, batió un nuevo record de ve- 
locidad al lograr 2.139 Km./hora. 


El día 18 de septiembre de este mis- 
mo año vuela por primera vez el 
“XF-92-A”, de la' Convair, propulsa- 
do por dos turborreactores de la Alli- 
son (“J-33”), con combustión retarda- 
da para aumentar su impulsión. Este 
avión tenía, entre otros objetos expe- 
rimentales, las alas de tipo “delta”. 

También el “X-4” de la Northrop Áir- 
craft Co., con dos turborreactores 
“3-30” de la Westinghouse, vuela por 
primera vez el 16 de diciembre. Este 
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avión tenía por objeto experimentar a 
los tipos “sin cola”. 


1951.—El “X-5” de la Bell Aircraft, pro- 
pulsado por dos turborreactores 35 
Allison, proyectado para aviones de 
diferentes empleos, voló el 20 de junio. 
El “X-3” de la Douglas Aircraft, pro- 
pulsado por dos turhorreactores “J-34” 
de la Westinghouse, voló por primera 
vez el 20 de octubre. 


1953.—Aparece el avión “X-1-A”, un per- 
feccionamiento del primitivo “X-1” de 
1946 y construído por la misma Bell: 
pero éste llevaba un propulsor tipo 
“cohete” de la Reaction Motors. Su 
primer vuelo lo realiza el 21 de febre- 
ro, y el 12 de diciembre, el Comandan- 
te Charles Yeager logra sacarle 2.583 
kilómetros/hora, batiendo un nuevo 
record mundial de velocidad. Primer 
vuelo de un “X-2” Bell. 


1954.—Con este mismo avión “X-1-A”,' el 
Comandante Arthur Murray bate un 
record de altura, el día 21 de agosto, 
de alcanzar 27.400 metros de cota. 


Aparece el “X-1-B”, también de la Bell 
y semejante al “X-1-A”, salvo que lle- 
vaba más y mejor instrumental de in- 
vestigación científica. Voló por prime- 
ra vez el 8 de octubre. 


1955—El “X-1-E”, otra modificación del 
primitivo “X-1” de la Bell, con la par- 
ticularidad de llevar “alas laminares”; 
motor igual al que llevaba el “X-1” (o 
sea el “XLR-11-5”) de la Reaction 
Motors. Su primer vuelo tiene lugar en 
el mes de diciembre. 


1956.—Hemos hecho constar que en el año 
1953 voló por primera vez un avión 
tipo “X-2”; fué en abril de aquel año, 
pero entonces no se hizo con él nada 
notable. Y sin embargo, es en este año 
de 1956 cuando aquel avión “X-2” de- 
muestra sus posibilidades. El 23 de ju- 
lio, el Teniente Coronel Frank Everest 
logra un record mundial de velocidad, 
sacándole los 3.057 Km./hora, y el Ca- 
pitán Iven C. Kincheloe consigue un 
record de altura de 38.466 metros, el 
7 de septiembre. Posteriormente hubo 
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que lamentar la muerte, en acciden- 
te con este avión “X-2”, que que- 
dó destrozado, del Capitán Milborn 
Apt, el mismo día y en el mismo vuelo 
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y por la Aeronáutica de la Marina, bajo la 
dirección y control del NASA y con la co- 
operación de los Servicios del Ejército y 
entidades científicas que fuesen necesarios. 





Fic. 1. 


El “X-15", visto de cola en su sistema de suspensión bajo eb ala del avión bombardero 
> E . 
“B-52", adaptado como “nodriza-gría”. 


en que acababa de batir el record mun- 
dial de velocidad con 3.458 Km. /hora. 
(Es extraño quedase este avión tan ol- 
vidado desde 1953, teniendo, según se 
demuestra en 1956, tan buenas “perfor- 
mances”.) 


Al pasar esta rápida revista a las sucesi- 
vas conquistas de la técnica aerodinámica, 
hemos repasado también una lista de algu- 
nos de los más famosos pilotos de prueba 
y casas constructoras, cuya habilidad y te- 
són llevó la técnica a los umbrales de la nue- 
va Ciencia Astronáutica. 


Breve historia del «X-15» 


Lograda trabajosamente la aprobación 
del Programa de Investigación con el inge- 
nio especial “X-15”, se decidió llevarlo a 
cabo conjuntamente por las Fuerzas Aéreas 


Se inició la ejecución del “Programa 
X-15” en la primavera de 1952, aprovechan- 
do teda la experiencia lograda desde 1944 
con los aviones especiales para la investiga- 
ción del vuelo de alta cota y a velocidades 
supersónicas. 

Para el nuevo Programa X-15, el NASA 
ordenó en 1952 a sus laboratorios que es- 
tudiasen los diferentes problemas que pu- 
dieran plantearse en vuelos fuera de la at- 
mósfera terrestre, e incluso recomendó cier- 
tos métodos para abordar esos problemas. 

Fueron analizadas todas las técnicas de 
laboratorio (tanto para ingenios del tipo 
Balístico Hipersónico como para los de tipo 
Avión Tripulado), y recayó la decisión en 
favor y preferencia por un vehículo de ex- 
ploración e investigación con pilotó humano. 


Al iniciarse 1954, el NASA constituyó 
un equipo científico especialmente encarga- 
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«lo de estudiar y determinar más concreta- 
mente las características terminantes de un 
vehículo pilotado y capaz de permitir la ex- 
ploración y el estudio del “calor aerodiná- 
mico”, la estabilidad y conducción fuera de 
la atmósfera y los problemas psicológicos y 
fisiológicos del vuelo hipersónico espacial en 
relación a un piloto humano. Ese equipo de 
científicos debía informar sobre la posibi- 
lidad o no de construir un tal vehículo en 
el estado actual de las capacidades de la téc- 
nica y de la industria, y cuáles serían sus 
capacidades límites. 


En junio de 1954 se reunieron represen- 
tantes del NASA, de, las Fuerzas Aéreas 
y de la Aeronáutica Naval .con aquel grupo 
de científicos, todos ellos interesados en el 
desarrollo del “Programa X-15”, y que ya 
anteriormente habían iniciado por separado 


estudios semejantes por su propia cuenta;- 


la propuesta del NASA de unificar y reunir 

las fuerzas fué aceptada unánimemente. 
En diciembre de 1954 se hizo 'una 'invi- 

tación a los constructores que se considera- 


ron más capacitados por su experiencia in- . 


dustrial y técnica, para que tomasen parte 
en el concurso para la consecución del 
“X-15”, Se recibieron diversas ofertas, que 
fueron estudiadas concienzudamente a lo 
largo del año 1955; y en diciembre, la North 
American Aviation recibió la concesión del 
contrato para presentar tres prototipos de 
aquel avión especial. 


Fueron indispensables muy diferentes e 
intensos trabajos, estudios y ensayos, para 
someter elementos nuevos naturales y arti- 
ficialés (miaterias primas y aleaciones) a 
muy duras y extrañas pruebas, y muchos 
ensayos en túnel aerodinámico, hasta que 
por fin; en:1957, se consideró posible iniciar 
la fabricación del primer prototipo de X-15. 


Y fúélen octubre de 1958 cuando se ter- 
miñó 'y pudo ser presentado y entregado a 
las dutoridades correspondientes aquel pri- 
mer prototipo de “X-15”.'En los actos que 
con» tal «motivo. tuvieron lugar, el. Vicepre- 
sidente de los Estados Unidos, Nixon, de- 
claró que la corisecución del “X-15” sería 
un :paso'.muy importante para que Norte- 
américa: recuperase el retraso que venía su- 
friendo:eri lá conquista del espacio exterior. 

Panáalzlas primeras ' pruebas en vuelo se 
acomodó:una :suspénsión bajó el'ala de un 
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gran “avión nodriza” (un bombardero B-52). 
Como especialista de la. prueba de aviones 
supersónicos, fué elegido "para tripular el 
“X-15” el piloto Scott Crossfield. Además 
de éste, fueron también elegidos otros pilo- 
tos para capacitarse en el vuelo de los pro- 
totipos “X-15”. 

Entre las condiciones mínimas del contra- 
to figuraban una velocidad superior a los 
5.800 kilómetros/hora y un “techo” no me- 
nor de 160 kilómetros de altura. 


En abril de 1959 fué equipado para las 
primeras pruebas en vuelo libre, y entrega- 
do, el segundo prototipo del “X-15”, y al 
mismo tiempo se recogió el primer prototipo 
para su examen detallado y para equiparlo 
a su vez con motor de pruebas en vuelo libre. 


La entrega del segundo prototipo tuvo lugar 


en la base de ensayos de Edwards. 


y descripción general. Caracte- 
rísticas, datos y detalles. 


El “X:15” es un ingenio que no ha dejado 
de ser avión, pero ha empezado a ser un 
proyectil. En efecto, su cuerpo o fuselaje 
es tan estrecho y largo como el de los pro- 
yectiles, y su velocidad y cota de vuelo se 
aproxima notablemente a los de éstos; pero, 
aunque muy amuñonadas, tiene alas coloca- 
das bastante retrasadas y lleva asimismo ti- 


mones aerodinámicos para su manejo en el 
aire. 


Sus cortísimas alas son prácticamente la- 
minares; sus timones o planos fijos vertica- 
les de cola (uno por encima y otro por de- 
bajo del fuselaje), muy delgados por el bor- 
de de ataque y extraordinariamente gruesos 
por su parte posterior. Este grueso plano 
fijo de cola ha sido expresamente concebido 
así para dar mayor efecto de estabilidad 
direccional a muy grandes velocidades en 
capas atmosféricas muy flúidas. Los movi- 
mientos de cabeceo (“picar” o “encabritar”) 
son compensados por el estabilizador hort- 
zontal de cola; en cuanto a las inclinacio- 
nes laterales (“balanceo”), se compensan 
por sus pequeñas alas y por los mismos es- 


: tabilizadores horizontales de cola. No tiene 


alerones, pero sí lleva “flaps-frenos” en am- 
bas alas. Otros “flaps-frenos” van instala- 
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dos en el grueso plano vertical de la parte 
superior del fuselaje, en la cola. En cambio 
no los lleva en ese mismo plano vertical de 
cola de la parte inferior del fuselaje, por- 
que esta parte inferior del plano. vertical es 
lanzable antes de entrar en pista al efectuar 
el aterrizaje, puesto que este ingenio no tie- 
ne ruedas propias posteriores, sino un par 
de patines de acero que se mantienen du- 
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pletamente convencional, escamoteable en 
vuelo y compuesto por un par de ruedeci- 
llas gemelas, que baja al mismo tiempo que 
los patines de acero. Su largo fuselaje va 
pintado de negro por el gran índice de irra- 
diación de este color, 


En su fuselaje, alargadísimo, va situada, 


en primer lugar y muy delante, la cabina, 
de un tamaño y aspecto semejante a las de 
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La raya horizontal de puntos separa la región de pruebas iniciales a relativamente 
bajas capas atmosféricas, con los dos primeros prototipos del “X-15”, con motores pro- 
visionales, de aquella otra región superior, de pruebas y experiencias máximas, con el 
prototipo núm. 3 y su motor básico (alturas de 160 kilómetros; velocidades de 5:800 
kilómetros). El motor básico es de 400.000 CV.; los dos provisionales suman 128.000. 


rante el vuelo muy adaptados al fuselaje y los aviones más rápidos de reacción; detrás 


que bajan automáticamente para aterrizar 
sobre ellos; sin embargo, como son de poca 
altura, el plano fijo inferior, que es muy 
grande, se destrozaría contra la pista, y por 
ello es lanzable al mismo tiempo que bajan 
los patines. En su proa tiene un.tren com- 


lleva los depósitos cilíndricos del carhuran- 
te y diversas instalaciones hidráulicas, y por 
último, muy trasero, el sistema propulsor 
propiamente dicho, constituido por un “mo- 
tor-cohete”. La cabina se abre hacia arriba, 
y al cerrarse encaja perfecta y hermética- 
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mente, sin impedirle al piloto una visión 
bastante buena por unos paneles algo estre- 
chos que desde el centro del “parabrisas” 
se alargan hacia atrás por ambos lados. 


Dimensiones : 

Domgitud +... ..oo 00. cooocco ooo ooo roo or 1 m. 
Envergadura... 0.0 coo coo cono coo eno cr e. 6,60 
Altura hasta el extremo del timón... ... ... 3,40 » 
Alas: 

Superficie alar total... 0.0. ..o.0o 20.20... 18,6 m2 
Flecha (0/4)... 0.0... como coro cono oo oo o. 232 
ESPESOO cortina e a 
Alargamiento... 0.0 c0oo0co 000 enn an nn $8] 


Tren de aterrizaje: 


Delantero: Dos ruedecillas, escamoteable y conven- 
cional, 
Posterior: Dos patines de acero recogidos en vuclo. 


Para su transporte en tierra se le adapta 
bajo la cola un carrillo postizo, y durante 
ese rodaje en tierra no lleva puesto el pla- 
no inferior vertical de cola, que se le aco- 
pla después de suspendido el “X-15” del ala 


de su nodriza el “B-52”. 


Sistemas de impulsión. 


Motor básico. — En octubre de 1959 se 
hallaba aún en sus últimas fases de expe- 
-rimentación y afinamiento. 


Se trata de un motor-cohete de la Reac- 
tion Motors (“XLR-99-RM”) de 50.000 li- 
bras de empuje (22.700 Kg.), o sea, a 5.800 
kilómetros/hora, 400.000 CV. (el doble de 
la fuerza de un transatlántico como el 
Queen Mary). 


Peso de los quemadores, 5.876 kilos. 


Motores provisionales de ensayo. — Dos 
(“XLR-11-5”) de la Reaction Motors, aná- 
logos al único que llevaba aquel avión “Bell- 
X-1” que fué el primero en traspasar, el 14 
de octubre de 1947, la “barrera del sonido” 
en vuelo horizontal. 


Estos motores, que están constituidos por 
cuatro cohetes en forma de cartuchos, des- 
arrollan 8.000 libras de empuje (unos 3.630 
kilos), o sea que entre los dos reúnen 16.000 
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libras (7.260 Kg.). o sea, en caballos de 
fuerza, solamente 128.000 CV. a la veloci- 
dad de vuelo citada. s 


Carburantes. 


Motor básico (“XLR-99-RM"). 
Combustible, anhídrido de amonio. 
Comburente, oxigeno líquido. 


Capacidad de los depósitos, unos 8.300 
kilogramos. 


Grupo de 
“XLR-11-5*). 


Combustible, water-alcohol (alcohol hidra- 
tado). 


Comburente, oxigeno liquido. 


motores provisionales (dos 


Consumos. 


Con su motor básico (“XLR-99-RM”), 
4,530 kilogramos por minuto, 


La inyección de combustible se efectúa 
mediante presión por helio, Una turbo-bom- 
ba es impulsada por peróxido de hidrógeno. 


Un reactor veloz, como, por ejemplo, el 
F-100, consume solamente 300 Kg., tam- 
bién por minuto. Compárese el consumo tan 
enorme del “X-15”. 


Tiempo de vuelo. 


Aproximadamente, un minuto y medio, 
con su motor básico en funcionamiento. 


Pesos. 


En vacio, 5.900 Kg. 


A plena carga y presto para volar, 14,200 
kilogramos. 


Misión. 


Proporcionar información para investiga- 
ciones de las temperaturas en vuelos hiper- 
sónicos a través de muy diferentes alturas 
y condiciones, y asimismo, sobre los fenó-. 
menos del vuelo espacial, al salirse de la 
atmósfera terrestre al exterior, y durante 
las re-entradas en los regresos a tierra. 
Otras informaciones relacionadas con los 


280. 


Número 233 - Abril 1960 


“cuelos en órbitas satelitarias”, durante las 
fases y fenómenos de “gravedad cero” (in- 
gravidez), y reacciones psíquicas y psicoló- 
gicas de los pilotos humanos en las nuevas 
condiciones que corresponden a lo astro- 
náutico. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Solides.—Los motores que equipan a los 
ingenios balísticos sin regreso sólo van a 
ser empleados una vez y por pocos minutos. 
En los tripulados es necesario que pueda 
emplearse su motor varias veces (el mayor 
número posible). Puesto que llevando den- 
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Vista en corte del “X15”. 


Condiciones generales más importantes 
requeridas para los motores que hayan de 
equipar ingenios pilotados por el hombre. 


Existen diferencias muy críticas entre las 
condiciones que han de reunir fundamental- 
mente los sistemas de impulsión que hayan 
de equipar ingenios con tripulación humana 
respecto a la de aquellos otros que se des- 
tinen a los sin piloto. Algunas de las más 
características y primordiales son las si- 
guientes: 





Seguridad. 
debe constar de un solo elemento, pues una 
sola anormalidad podría significar grave 
peligro para el piloto humano. Debe ser 
múltiple y capaz de compensarse, equilibrán- 
dose automáticamente por sí mismo, para 
recuperarse y volver a sus condiciones nor- 
males de seguridad. 


El ststema de impulsión no. 
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tro un ser humano, serán ingenios con re- 
greso y posibilidad de volverse a utilizar, es 
muy conveniente que no exijan una conti- 
nua revisión, sino periódicas. 
“Reprisc”.—Debe serle fácil al piloto hu- 
mano, y tener garantizada la reanudación 
de la impulsión en pleno vuelo, siempre que 
haya tenido que cortar gases (suprimir 0 
disminuir esa impulsión), y regular el em- 
puje a discreción, según sus necesidades. 


Control.—El piloto necesita tener ante su 
vista un tablero de indicadores de todo 
aquello que pueda interesarle para estar al 
tanto del funcionamiento normal o anorma- 
lidades del sistema de impulsión y de los 
sistemas auxiliares, como asimismo de la 
posición del vehículo durante el vuelo y de- 
más circunstancias. 


Mando de gases.—A pesar de los aumen- 
tos de peso que sufrirán sus brazos, pies y 
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todo su cuerpo en general, debido a enor- 
mes aceleraciones o deceleraciones, el pilo- 
to tiene que poder manejar siempre los man- 
dos de motor y de posición del vehículo. 


Programa de pruebas del «X-15» 


Antes de octubre de 1958 se había llevado 
a efecto todo un programa de pruebas está- 
ticas de elementos separados y de comple- 
jos cada vez más completos; asimismo, prue- 
bas en túnel aerodinámico con maquetas y 
con elementos del “X-15% a tamaño natu- 
ral; incluso se había hecho un estudio del 
binomio “X15-B52” (es decir, del nuevo in- 
genio y su grúa elevadora), y estudios en 


laboratorio durante muchos meses. El pri-. 


mer vuelo fingido tuvo lugar en una esqui- 
na del edificio del N. A. S. Engineering, 
donde una copia de la cabina del “X-15” 
fué conectada a un simulador de control y 
a un calculador, en todo análogos a los que 
luego habían de ser empleados en las esta- 
ciones locales de control (en Ely, Beatty v 
Edwards, a lo largo del corredor de prue- 
bas en vuelos reales que va desde la base 
de Wendover hasta la de Edwards). Se 
efectuaron así más de dos mil vuelos o 
recorridos simulados, los cuales propor- 
cionaron muchos datos que, aunque teó- 
ricos, eran sumamente útiles como inicia- 
les y de apoyo para los vuelos reales, 
y la comparación con los datos empíricos 
deducidos de aquellos vuelos reales con los 
obtenidos en túnel. Así pudo dársele a los 
pilotos de prueba una idea aproximada de 
cómo habria de volar un avión completamen- 
te distinto a todos los anteriores, a unos 
5.800 Km. por hora y a 160 Km. de altura, 
en el casi vacío absoluto exterior. También 
se les podía dar una idea de otros compor- 
tamientos del vehículo y del margen que ten- 
dría el piloto para controlar su posición v 
conducción bajo los efectos de grandes fuer- 
zas gravitatorias, y durante la salida al Jí- 


mite de la capa atmosférica, y al regreso . 


en la “re-entrada”. Se empleó también, para 
acostumbrar a los pilotos, la máquina centri- 
fugadora para provocar sensaciones seme- 
jantes a las que se provocan en vuelo a gran- 
des velocidades en los cambios de acelera- 
ción o deceleración y en los virajes; máqui- 
na que está instalada en el Centro de Des- 
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arrollo Naval de Johnsville. Se hicieron, ade- 
más, simulaciones en las cámaras térmicas 
y de presión dentro de un tanque de agua, 
en las instalaciones del NASA y en las de 
la USAF. 


El día 10 de marzo de 1959 se llegó a re- 
producir a tamaño natural el trozo del ala 
del “B-52” en que va suspendido el “X-15” 
y su sistema de amarre, así como la maque- 
ta a escala natural del propio “X-15”, y se 
probó ese binomio en el túnel aerodinámi- 
co; y como ya en aquella fecha se habían 
efectuado pruebas en vuelo real con el nue- 
vo ingenio colgado del “B-52”, la compa- 
ración entre realidad y túnel dió una tabla 
de corrección de las mediciones del túnel; 
útilisimo para pruebas y experiencias futu- 
ras en laboratorio. 


Fué el día 17 de octubre de 1939 el fija- 
do para la iniciación de las pruebas en vue- 


lo real. Pero hubo muchos días de pruebas 


de rodaje y de elevarlo y suspenderlo del 
ala del “B-52”, quitando y poniendo el pla- 
no fijo inferior de cola. Por ello, los pri- 
meros vuelos suspendido del ala del “B-52” 
no empezaron hasta el 10 de marzo, con el 
piloto de pruebas Scott Crossfield a los man- 
dos para irse acomodando al avión y su ha- 
bitáculo; continúan esos vuelos de “polizón” 
durante los días 1 10 de abril del 59. Pa- 
rece que el sistema de impulsión de este pri- 
mer prototipo del “X-15” no debía reunir 
buenas condiciones (es una apreciación per- 
sonal); pero es lo cierto que en abril de 
1959 se recibió el segundo prototipo de los 
tres que figuraban en el contrato con la 
North American Aviation, y el día 21 de 
mayo del 59 se efectúan pruebas en vuelo 
con ese segundo prototipo suspendido del 
ala del “B-52” y sin soltarse de su “nodriza”. 


Hasta el día 8 de junio no se suelta de su 
gancho ese segundo prototipo, pero sin em- 
plear su motor (todavía de tipo provisional; 
dos “XLR-11-5%; empiezan los ensayos de 
planeo sin motor. Debe tenerse en cuenta 
que también los finales de planeo, al regre- 
so de las pruebas con motor, van a tener que 
efectuarse sin contar con impulsión, pues el 
motor básico, y precisamente por su enorme 
potencia, agota el carburante en sólo ochen- 
ta y ocho segundos de vuelo, y todo el res- 
to del vuelo (hasta nunca más de treinta 
minutos) es vuelo en órbita satelitaria, o 
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planeo sin motor. Los sistemas auxiliares 
funcionan sólo durante treinta minutos, y 
como de ellos depende toda la instalación 
«dle presión y de energía eléctrica que sirven 
para el mando y control general del avión, 
tenemos que aceptar que los vuelos no pue- 
«len durar más de esos treinta minutos, 


En julio del: 59 empezaron los primeros 
vuelos con motor y empleando el prototipo 
segundo, y por eso suponemos que algo de- 
bía fallar en el sistema de impulsión del 
primero. Al recibirse el segundo, se remi- 
tió ese primero para que comprobasen so- 
bre él, en una investigación e inspección a 
fondo si su estructura presentaba alguna tor- 
sión o defecto sufrido en las experiencias de 
planeo y aterrizajes, únicas que se habían 
efectuado con él. Todavía ese prototipo se- 
gundo no llevaba su verdadero motor há- 
sico “XLR-99-RM”. Después de las distin- 
tas pruebas en vuelo, cada vez permitiéndo- 
sele al piloto una mayor impulsión y velo- 
cidad y con ello una mayor altura de vue- 
lo y ensayar la “re-entrada” (aunque desde 
capas más bajas) con mayor velocidad, son 
«levueltos los prototipos a la Comisión Con- 
Junta. de Investigación para que vaya estu- 
«hando los resultados y pueda autorizar la 
prueba final, que se hará con el prototipo 
tercero, que se espera venga equipado ya con 
su verdadero y potente motor básico “XLIR- 
99-RM”, que le permitirá elevarse a los 160 
kilómetros del contrato y volar a velocida- 
«les muy superiores a los 5.800 Km/hora. 


En esas ES preparatorias de la de- 
finitiva, el “X-15” deberá ser soltado del 
“B-52” TEN a la vertical de la Esta- 
ción de Control Local de Ely, desde 11.400 
metros, con su motor en funcionamiento y 
a una velocidad aproximada de Mach 0,8. 


Durante los ochenta y ocho segundos que 
«lura su carburante, y en plena subida in- 
clinadísima, el “X-15” será acelerado hasta 


algo más de 5,700 Km/hora y hasta alturas 
«le 160.000 metros. 


Durante los veinticinco y treinta minutos 
«ue dura el vuelo total, se calcula que ei 
“X-15” recorre a lo largo de su trayectoria 
unos 740 Km.; la trayectoria propiamente 
dicha de subida hasta los 160 Km. de al- 
tura, la rama de descenso a través de la 
“barrera térmica”, la recuperación a la tra- 
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yectoria casi horizontal de desaceleración, 


“la espiral de planeo final y el aterrizaje. 


Uno de los aspectos que más interesa' en 
estos vuelos espaciales es la posterior super- 
visión de los pilotos (su estado fisiológico) 
para determinar la cantidad de radiación to- 
tal adquirida por el cuerpo humano. Inme- 
diatamente después del aterrizaje, los pilo- 
tos serán llevados rapidísimamente al labo- 
ratorio científico de Los Alamos (que se 
halla a tinos 113 Km. de Alburquerque, Nue- 
vo México), donde su exposición a los ra- 
yos cósmicos y radiactividad adquirida pue- 
de medirse con toda exactitud sencillamente 
y en sólo unos tres minutos. 


La finalidad del programa de pruebas en 
vuelo libre del “X-15” es la siguiente: 


1. Examinar los sistemas auxiliares en 
su funcionamiento real. 


2. Demostrar sus posibilidades de nave- 
gabilidad y de fácil o difícil mando. 


3. Valorar los límites máximos de su 
resistencia estructural. 


4, Determinar su estabilidad y la efec- 
tividad de sus mandos por reacción. 

Se espera que el “X-15” proporcione ex- 
periencia que ayude en proyectos posterio- 
res y en la construcción de otros ingenios 
funcionales interespaciales, capaces de via- 
jar o establecer enlaces entre la Tierra y 
posibles estaciones satélites espaciales, O en 
viajes directos hacia la Luna y otros plane- 
tas, como Venus Oo Marte. 


Aterrizaje. 


En la rama cast horizontal de “desacelera- 
ción” debe llegarse a una altura de solamen- 
te 15.200 pies (4,500 metros) y a una ve- 
locidad de sólo 277 millas/hora (450 kiló- 
metros/hora) en la misma dirección en que 
se vaya a efectuar el aterrizaje; desde, esa 
situación se inicia la gran espiral descen- 
dente de planeo final, para lo cual se des- 


cribe un giro hacia la izquierda, y mantenien- 


do la" velocidad invariable se desciende?” a 
unos' 8.700 pies (2.600 metros); se aleján 
bajando hasta ' hallarse solamente 5.800 
pies (1.760 metros) y a la misma velocidad ; 
desde aquí se inicia el último viraje descen- 
dente para enfilar el campo de aterrizaje v, 
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al tenerlo a proa, se bajan los “flaps”, se 
sacan los frenos aerodinámicos que van alo- 
“jados en el timón vertical superior de cola, 
"se sacan automáticamente y a la vez las 
ruedecillas gemelas del tren de proa, los pa- 
tines de aterrizaje posteriores y se despren- 
de el timón vertical inferior de cola. En esas 
condiciones el “X-15” entra en tierra a 207 
millas/hora (333 Km/hora). 


Construcción del «X-15» 


El “X-15” va a volar a través de la 
“barrera térmica”, fase en que se pue- 
den producir, debido al rozamiento a ve- 
locidades  hipersónicas, temperaturas de 
hasta -1.200% F.; y por otra parte, en los 
linderos de la atmósfera terrestre con el 
espacio exterior encontrará temperaturas ex- 
tremadamente bajas, de hasta 300” F. bajo 
cero (o sea, entre + 642% C. y — 183" C.). 
Tales temperaturas extremas pueden a ve- 
ces ser duraderas (si permanece en órbita 
como satélite artificial mucho tiempo), o 
pueden variar y pasar de uno a otro extre- 
mo en cuestión de pocos minutos o sólo se- 
gundos, en un cambio violento, o tener enor- 
mes diferencias simultáneas en distintos sec- 
tores del ingenio. 


. Todo ello ha exigido en su construcción 
el empleo de una aleación de níquel y ace- 
ro, a la cual se le ha bautizado con el nom- 
bre de 'Inconel-X, fabricada por la Interna- 
cional Nickel. Pero se trata de una aleación 
que no se había empleado antes de ahora; 
y en la fabricación del “X-15” se han tro- 
pezado con problemas y diversas dificulta- 
des, especialmente en lo que respecta a ga- 
rantía de las soldaduras a la autógena O 
con otros metales, y ello ha obligado incluso 
a inventar nuevas técnicas y enseñar a per- 
sonal especializado en estas modalidades, € 
incluso ha sido necesario idear nuevas he- 
rramientas para trabajar en frío y en ca- 
liente, 


El “X-15”, en su caparazón exterior, que 
es el que va.a sufrir más intensamente los 
efectos de aquellos contrastes extremados de 
temperaturas, va totalmente blindado con 
Inconel-X. Pero para evitar el paso del calor 
excesivo a ciertas partes muy delicadas de 
las instalaciones -' interiores, lleva otro ca- 
parazón interior de titanio y acero inoxida- 
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ble, y, en cambio, allí donde el elevado calor 
o los posibles esfuerzos no signifiquen un 
verdadero nuevo prublema, se ha seguido 
usando aquel antiguo y buen auxiliar de la 
industria aeronáutica, que siempre fué y si=. 
gue siendo el aluminio. 


En lo que se refiere al funcionamiento 
de ciertas instalaciones auxiliares en el 
“X-15”, ha sido necesario estudiar hasta lo- 
grar un nuevo tipo de cierto líquido que 
pueda fluir tanto en fríos extremos como 
con extremados calores (queremos decir 
que no se congele ni se convierta en vapor). 


También fué necesario estudiar y resolver 
un cierto proceso de limpieza para mantener 
los depósitos, receptáculos y tuberias com- 
pletamente limpios antes de introducir algo 
en ellos; sólo este asunto obligó a ensavar 
varios cientos de combinaciones y de mez- 
clas para lograr con garantía esa limpieza, 
hasta dar en la tecla. 

Lo ya logrado y la experiencia que a su 
vez proporcione el propio “X-15” durante 
sus ensayos y vuelos progresivos de prueba, 
como luego en su más amplio empleo total 
en los linderos del espacio exterior, significa, 
y significará, un enorme paso hacia la nue- 
va técnica de la construcción aeronáutica y 
astronáutica. 


Motor. 


En el motor básico del “X-13” está todo 
pensado para que se reequilibre, aunque haya 
un fallo en alguna de sus partes; por ejem- 
plo, si una válvula de retención sufre un 
fallo, el resto del conjunto motor verifica. 
automáticamente un reajuste y recupera un 
funcionamiento normal de la impulsión. 


¿El “XLR-99-RM” es un sistema con “pos- 
combustión”, lleva el suministro de combus- 
tible a presión y consume todo el carburante 
de sus depósitos en ochenta y ocho segun- 
dos, y sus sistemas auxiliares (o subsistemas) 
siguen funcionando hasta un total de treinta. 


minutos. 


El motor básico tiene entre sus caracte- 
rísticas la de poder ser lanzado en pleno 
vuelo y prescindir de él si a pesar de todo 
se produjese un funcionamiento peligroso. 


Al descomponerse una cierta cantidad de 
peróxido de hidrógeno que va a presión en 
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un pequeño depósito, provoca una alta tem- 
peratura y un gas a presión, el cual pasa 
a través de una “turbina-bomba de impul- 
sión” que envía una mezcla de anhídrido de 
amonio y de oxigeno líquido (el carburante 
del motor básico) a las cámaras de combus- 
tión a diferentes presiones (reglables tanto 
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lanzamiento desde el ala de su “avión no- 
driza B-52”, sin peligro de desprenderse an- 
tes de tiempo ni luego retrasarse. 


Motor auxiliar. 


Como el motor básico sólo funciona ochen- 
ta y ocho segundos, el “X-15" necesita otro 





Fic. 4. 


Vista del “motor-cohete” (básico) del “X-15" (el “XLR-99-RM”), de la Reaction 

Motors (Division Thiokol Chemical Corporation), de 30.000 libras de impulsión 

(22.700 kilos de empuje), aue en noviembre de 1959 está terminándose de poner a 

punto para el tercer prototipo del “X-15", según contrato con la North American 

Aviation. Este será el motor más potente del mundo construído hasta ahora para 
un avión pilotado. 


automáticamente como a voluntad del pi- 
loto). 

Aquel peróxido de hidrógeno es expul- 
sado fuera de su depósito por medio de helio 
a presión. Además, el “X-15” lleva un pe- 


queño tanque con nitrógeno líquido, para * 


dosificarlo automáticamente con el oxigeno 
destinado a la respiración del piloto. 

Una de las principales características de 
ese motor básico “XLR-99-RM”, es su ca- 
pacidad de funcionar a bajísimo régimen: 


lo cual permite al piloto realizar el 85 por 100 
de operaciones o maniobras que preceden al 


sistema que mantenga en funcionamiento 
los eyectores de morro y de alas para el 
mando y control por reacción (para fuera 
de la atmósfera), supervivencia del piloto y 
de ciertas partes de su mecanismo, que nece- 
sitar calefacción, refrigeración o ambienta- 
ción entre ciertos límites. Recordemos tam- 
bién aquello que hemos dicho de que el mo- 
tor básico puede ser lanzado y quedarse sin 
él (en planeo sin motor) si pudiera significar 
por excepción un peligro en algún caso. En 
tal caso, dejarían de funcionar muchos sub- 
sistemas de gran importancia: por esto lleva 
un motor auxiliar, que da a las instalaciones 
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completa independencia del motor básico 
principal. 


Dos motores, que pesan cada uno 21,5 
kilos, de 40 CV,, tipo “APU”, fabricados 
por la General Electric's Aircraft Accesory 
Turbine Dept., resuelven el problema hasta 
una duración total de vuelo de treinta mi- 
nutos. Funcionan en paralelo, aunque con 
completa independencia, para que no se in- 
fluencien en caso de avería, y hasta cierto 
grado pueden suplementarse, trabajando uno 
de ellos a pleno régimen. Como, carburante 
consumen peróxido de hidrógeno. y cada 
uno de ellos es capaz de producir una pre- 
sión hidráulica de hasta 3.000 libras por pul- 
gada cuadrada (unos 211 kilos por centíme- 


tro cuadrado). Están construídos para que. 


puedan trabajar bien entre temperaturas am- 
bientes de + 400" F. a — 40" F. (+ 204" C. 
a — 40” C.). En cuanto a energía eléctrica, 
cada motorcito proporciona unos 4 kilova- 
tios-amperes a 400 ciclos por “segundo, en 
corriente alterna entre 115 a 200 voltios. 


El peróxido de hidrógeno que consumen, 
y que permite el funcionamiento de los mo- 
tores durante treinta segundos, tiene el ciclo 
siguiente: Puesto el peróxido en contacto 
con una capa catalizadora de electrodos de 
plata, se descompone en vapor y oxígeno. 
Aquel vapor de gases calientes incide contra 
las paletas de una pequeña turbina de co- 
rriente axil y de una sola fase; los gases 
inciden a gran velocidad y, por lo tanto, con 
bastante fuerza. El flúido eléctrico que pro- 
voca esa turbina, conectada con los motores 
auxiliares “APU”, transmite energía y hace 


funcionar las 1.300 libras (590 kilos) de di- 
versos instrumentos indicadores de vuelo y 
diversos accesorios; también a los elementos 
de la calefacción general y del traje del pi- 
loto en particular, al sistema de guía y equi- 
libración de posición del avión por medios 
de inercia (giróscopos) y a sus indicadores 
calculadores y al equipo de transmisiones, 
telémetro y registro de datos adquiridos en 
vuelo (exploración científica). Por su parte, 
la presión hidráulica provocada también por 
el rápido giro de aquella pequeña turbina so- 
bre depósitos y tuberías, sirve para hacer 
funcionar los flaps, los “frenos de aire” que 
van dentro del plano vertical de cola y los 
timones aerodinámicos convencionales para 
el vuelo dentro de capas atmosféricas sufi- 
cientemente densas para que sean útiles y 
efectivos. 
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Se basa en el tipo hidráulico irreversible 
que se viene usando hace tiempo y con pleno 
éxito en los reactores americanos. Todos los 
controles aerodinámicos (para dentro de la 
atmósfera) funcionan así por el sistema hi- 
dráulico auxiliar ya descrito. 


Sistema de control durante el vuelo 
balístico. 


Este control, durante el vuelo balístico, 
es"por reacción: pequeños cohetes-reactores, 
colocados encima y debajo del morro de 
proa, y a su derecha e izquierda, como tam- 
bién encima y debajo de los extremos de 
ambas alas, tactúan alternativamente para 
producir los efectos de mandos de profun- 
didad, dirección y alabeo, 


Esos pequeños cohetes están construídos 
por la casa Bell Aircraft y son a modo de 
verdaderos surtulores de un combustible en 
ignición a base de peróxido de hidrógeno. 
El piloto puede hacerlos funcionar a volun- 
tad (aisladamente o combinadamente entre 
sí), según las necesidades del mando de pro- 
fundidad, dirección, alabeo o combinación 
de los mismos, en forma análoga a como se 
emplean los “timones” del mando de con- 


trol aerodinámico. 


Para utilizar esos pequeños “cohetes-reac- 
tores” posee el piloto una palanquita que 
puede moverse en tres sentidos diferentes, 
alrededor de tres ejes diferentes (libertad 
universal de movimiento); esa palanca está 
situada en el costado izquierdo de la cabina, 
muy a mano (para que pueda moverla con 
un simple movimiento de la mano e incluso 
de los dedos; cuando los brazos pesen como 
si fueran de plomo en determinados momen- 
tos en que no pueda separarlos de los brazos 
de su sillín, por causa de enormes acelera- 
ciones). 


Esos momentos de mano difícil son los de 
aumentos rapidísimos de la velocidad (acele- 
ciones muy violentas en la subida) o desace- 
leraciones también muy violentas al sufrir 
un “frenado” de las capas cada vez más ha- 
jas y más densas de la atmósfera, y sobre 
todo en los aumentos terribles del efecto de 
la gravedad terrestre (los aumentos de “g”) 
en la forzada maniobra de recuperar el vue- 
lo horizontal (rama de desaceleración) tras 


286 


Número 233 - Abril 1960 


el inclinadísimo picado en que se traspasa a 
velocidad hipersónica la “barrera térmica” 
(creada por esa misma velocidad hipersóni- 
ca de re-entrada a las capas medias). 


Tren de aterrizaje. 


Ya se ha dicho que lleva un par de ruede- 
cillas gemelas en una pata escamoteable en 
vuelo, completamente con- 
vencional, y dos patines de 
acero en la parte inferior- 
posterior. 


El “X-15” toma tierra 
con el morro muy alto, 
primero sobre sus patines 
de acero, y luego, al bajar 
el morro, sobre sus rue- 
das de proa. La velocidad 
de entrada en tierra del 
“X-15” es poco más que 
la de los reactores más rá- 
pidos actuales (algo más 
dle 300 kilómetros). 


Refrigeración y sobrepre- 
sión (presurización). 


Como el “X-15” tiene, 
en ciertas fases de su vue- 
lo, que cruzar zonas de 
vacío práctico, debe llevar 
consigo su propia atmós- 
tera interior, y su presión, 
también interior, a condi- 
ciones normales de vida. 
Eso se lorra por un siste- 
ma nuevo y perfecto de 
“presurización”  construí- 
do por la Casa Garret a base de nitrógeno 
líquido. 

El nitrógeno líquido, almacenado a una 
temperatura aproximada a los 300” F. bajo 
cero, no sólo sirve para refrigerar la cabina 
en caso necesario (barrera térmica) y el cua- 
dro electrónico, sino que, además, mantiene 
la presión ambiental adecuada. El 95 por 100 
de ese nitrógeno se destina a la refrigeración 
y presión ambiental, y sólo el 5 por 100 se 
reserva para dosificarlo con oxigeno y des- 
tinarlo a la respiración del piloto dentro de 
su casco escafandra, 





Fra. 5. 


Vista del sillín con el piloto 
sujeto por el cinturón de se- 
guiridad, después de lanzados 
fuera del “X-15”, para salva- 
mento en caso de emergencia, 
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El gas helio, que va también a presión 
en otro depósito, se utiliza para expulsar al 
nitrógeno fuera de su tanque: el helio en su 
depósito va a una presión de 4.000 libras 
por pulgada cuadrada (281 kilos por centí- 
metro cuadrado). 


Al salir de su cámara esférica pasa a tra- 
vés de un regulador, que reduce esa excesiva 
presión a otra funcional 
de sólo 70 libras (35 kilos 
por centímetro cuadrado). 


Cabina. 


Semejante a las de cual- 
quier avión de reacción, 
en cuanto al tablero del 
piloto. 


Ya se habló de que con- 
tenía los mandos a base 
de palanca central, aero- 
dinámicos, (O sea conven- 
cionales, para conducción 
dentro de la atmósfera, 
pero solamente. a base de 
los timones de profundi- 
dad de cola y de cierto 
movimiento independiente 
que se les puede dar a los 
“flaps” de aterrizaje (que 
en tal caso hacen también 
de alerones). A la izquier- 
da, sobre el tablero lateral 
de control, está la palan- 
quita de movimiento uni- 
versal para el mando ba- 
lístico (por reacción), fue- 
ra de la atmósfera densa. 

También a la izquierda está la “palanca de 
gases”, para aumentar o disminuir el régi- 
men de funcionamiento del motor principal 
de impulsión, y con ello la fuerza y velo- 
cidad. : 

A mano derecha están los conmutadores 
para las transmisiones radioeléctricas, con 
las bases y las estaciones terrestres de con- 
trol local. Además, lleva una palanquita para 
poder manejar los mandos convencionales 
aerodinámicos, cuando por aceleraciones 
enormes no pueda separar sus brazos de los 
brazos del sillín. 
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El piloto puede usar cualquiera de las tres 
palancas, la que más le convenga, e incluso 
dos de ellas combinadas a la vez, cuando 
tenga ambas manos libres de otras aten- 
ciones. 


Traje de presión para el piloto. 


Lo importante de este traje especial, co- 
nocido en el “argot” de los pilotos por “El 
traje de plata” (debido a la cubierta platea- 
da exterior a base de finisima capa muy fle- 


xible de aluminio que lo cubre) es que cons- . 


tituye a modo de una segunda cabina en ma- 


matura (como si fuese una escafandra de. 


buzo del espacio), pues va especialmente 
adaptada a las medidas y condiciones perso- 
nales de cada piloto, en lo que respecta a su 
presión, respiración e incluso temperatura 
personal propia. El piloto, si se ve obligado 
a saltar de su avión por cualquier causa, con- 
serva en esa “escafandra” todas las condi- 
ciones de vida, incluso fuera de las capas 
bajas de la atmósfera. 


Ese equipo “MC-2”, compuesto de una 
capa interior de nylon y otra capa exterior 
de finisimo aluminio, no tiene costuras vo- 
luminosas y es ligerísimo y cómodo, sin im- 
pedir ningún movimiento; es el resultado de 
diez años de estudios y perfeccionamientos 
en un proyecto llevado a cabo por el Wright 
Air Development Center, el Aeronautical 
Laboratory, la North American Aviation y 
el David M. Clak Co. Wercester (Massac- 
hussetts), conjuntamente. 


La cubierta exterior plateada (disolución 


de aluminio) comprende el equipo paracaídas. 


individual y protege al verdadero traje inte- 
rior de nylon, y todas las válvulas necesarias 
para los controles de supervivencia están 
contenidas en pequeñísimo paquete, accesi- 
ble a la mano del piloto y donde no le mo- 
lesta. 


Sistema de lanzamiento y salvamento. 


Lo mismo podría presentarse el caso a 
enormes alturas enrarecidas que a los pocos 
minutos de despegar o ya en planeo a altu- 
ras normales. Lo mismo podemos decir en 
relación a velocidades máximas hipersónicas 
que a otras más próximas a lo supersónico, 
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e incluso a velocidades subsónicas, y era ne- 
cesario que funcionase bien el lanzamiento 
en todas esas circunstancias tan diferentes. 
Después de intensas investigaciones y en- 
sayos, se vió que en todos los casos era em- 
pleable el sistema de lanzamiento de la tapa 
de la cabina y del sillín con el piloto; pero 
el traje del piloto, para enormes alturas, te- 
nía que complementar la supervivencia ac- 
tuando como una segunda cabina individual, 
hasta llegar en la caida a unas alturas de 
alrededor de los 5.000 metros, en que em- 
pezará el descenso normal pendiente de su 
paracaídas individual. 


Es empleable este sistema de salvamento, 
por lo menos desde alturas de 40.000 metros 
e inferiores (no se puede por ahora tener ex- 
periencia de si será susceptible de empleo a 
cotas superiores a esa señalada) y con veln- 
cidades de hasta 4 Mach: como asimismo 
desde velocidades minimas de 167 kilóme- 
tros en los primeros momentos del despegue 
y a bajísima altura del suelo. El asiento lan- 
zable del “X-15” sale proyectado tras la 
tapa de la cabina por medio de un cartucho, 
con una fuerza de impulsión igual a la del 
motor-cuhete de un avión interceptor “F-86”. 


El sillín del piloto tiene unas alas o ale- 
tas que se despliegan al ser lanzado. Esas 
aletas, por su' tamaño, hechura y colocación, 
obligan al sillín (tras su voltereta de expul- 
sión) a recuperar una posición normal y có- 
moda para el piloto, e inicia en esa buena 
postura un rapidísimo descenso (sin para- 
caidas). 

Para abandonar a su vez el asiento y caer 
con su paracaídas individual, debe el piloto 
apretar un botón conmutador, y entonces, 
un potente muelle lo separa del sillin a la 
suficiente distancia para que automáticamen- 
te se abra su paracaídas individual y termine 
su salvamento en la forma usual en los vue- 
los normales. 


Zona de pruebas de gran alcance 
y radio de acción del “X-15”. 


Entre las llanuras salinas de Utah y el 
desierto de Mojave, al Sur de California, 
se extiende una larguísima y bastante ancha 
franja de terreno, que atraviesa una parte 
central de ásperas montañas de Nevada, tam- 
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bién desiertas. Son unos 780 kilómetros de 
largo por 80 de ancho. 


En los extremos de ese enorme corre- 
dor se hallan situadas dos Bases de Ex- 
periencias en Vuelo: la de Wendover, pró- 
- xima a Boneville Salt Flats, v la de Edwards, 
en el desierto de Mojave. Entre ambas y en 
línea recta con ellas, se han establecido para 
las pruebas del “X-15” dos Estaciones de 
Control Local: la una, a 2.700 metros de 
altura, sobre una montaña de Nevada, y la 
otra, también en Nevada, sobre las colinas 
de Bullftrog, llamada Estación Local de 
Beatty. 

Los sobrevuelos están prohibidos, salvo 
permiso especial, a las Unidades Aéreas Mi- 


litares, y totalmente a la Aviación Civil, cu- 


yas rutas normales, por otra parte, quedan 
bastante separadas de estas regiones tan in- 
hóspitas, que no son cruzadas tampoco por 
rutas importantes de superficie, y no hay 
tampoco en ellas ciudades ni lugares habi- 
tados. 


El NASA, la USAF y la Aeronáutica 
Naval, todas ellas interesidas en este pro- 
yecto “X-15”, han equipado dichas bases y 
estaciones con poderosos radares, análogos 
a los que se emplean en Cabo Cañaveral (Flo- 
rida), y de enlaces tierra-aire y tierra-tierra. 
Aunque la Base de Edwards es de Control 
Local de Zona para los terminales de estos 
vuelos experimentales, también es, además, 
Estación principal que reúne lo de todas las 
demás con lo suyo y totaliza datos y resul- 
tados. 


Durante los vuelos de prueba del “X-15” 
(en solamente los ochenta y ocho segundos 
de vuelo impulsado y treinta minutos de vue- 
lo total incluído el planeo y aterrizaje) más 
dé un millar de preguntas y sus correspon- 
dientes respuestas se cruzan entre esas esta- 
ciones locales y el “X-15”, mientras éste so- 
brevuela sus zonas respectivas de control. 
Unas 650 de esas preguntas se referirán a 
variaciones de temperaturas en distintas par- 
tes del avión; otras 100 estarán interesadas 
en posibles deformaciones o altos esfuerzos 
que puedan sufrir determinadas estructuras 
del ingenio; otras 140 a presiones en partes 
del avión o de sus instalaciones auxiliares 
y las restantes al piloto en lo que más ur- 
gente puede ser a los médicos que controlan 
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en tierra su estado (temperatura, corazón, 
riego sanguíneo, reacciones nervo-cerebra- 
les). 

Todo cuanto se recibe automáticamente 
desde el avión pasa a máquinas calculadoras, 
que reducen a un décimo de tiempo lo que 
antes era necesario para esos análisis, y aún 
se espera poderlo reducir más, haciendo que 
todo lo que queda registrado en cintas a 
bordo y que no se puede analizar hasta des- 
pués del aterrizaje, se transmita integro € 
instantáneamente durante el vuelo, directa- 
mente a esas: máquinas calculadoras.. 


Financiamiento del proyecto «X-15». 


El proyecto total, incluídos los tres pro- 
totipos contratados con la North American, 
se calcula en unos 133 millones de dólares 
(en contratos directos). Aparte ha de ir lo 
indirecto adicional o ampliaciones de presu- 
puestos, que corresponde en primer lugar a 
los ensayos de laboratorio realizados por el 
NASA y por el mando de investigaciones 
aéreas. El coste de aquellos contratos direc- 
tos, desde el año fiscal en que se inició este 
proyecto y años siguientes, fué como sigue: 


Para 1956: La USAF, 8,8 millones de dólares. 





La NAVY, 0,5 » > 
Para 1957: La USAF, 18,2 > » 
La NAVY, 1,8 » >» 
Para 1958: La USAF, 39.1 » > 
La NAVY, 21. >» > 
Para 1959: La USAF, 42,7 » » 
La NAVY, 2,0 » » 
Para 1960: La USAF, 16,7 > » 
La NAVY, 1,0 » » 
Totales: La USAF, 125,6 » > 
La NAVY, 7,4 >» > 


El NASA no ha contribuído con sus fon- 
dos propios a los contratos directos, pero ha 
mantenido (de su presupuesto para opera- 
ciones) una gran cantidad de ensayos y 
pruebas en vuelo, que resultaron indispensa- 
bles para el “Programa X-15”. 
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5) Concepción, preparación y ejecución 
de una operación aerotransportada. 


Partimos del concepto general de que las 
operaciones aerotransportadas son siempre 
operaciones combinadas de dos o tres Ejér- 
citos, que requieren un alto grado de coordi- 
nación y una preparación detalladísima y 
que pretenden llevar la lucha, mediante el 
envolvimiento vertical, al interior del dispo- 
sitivo enemigo, en su próxima retaguardia, 
o sobre uno o ambos flancos. 


La concepción.—Sólo en el nivel T. O. 
se suelen concebir esta clase de Operaciones, 
y corresponde, por tanto, al Jefe del mismo 
la decisión de efectuarla. Esto es así por ser 
Operaciones que afectan al cuadro de la ma- 


niobra general en este nivel, y es su Jefe 
quien puede fijar el objetivo y su impor- 
tancia. Además, los medios para ejecutarlas, 
Fuerzas especiales aerotransportadas y Fs. 
As. de Transporte, están centralizadas en 
este nivel superior, no disponiendo los man- 
dos inferiores ni de unas ni de otras. 


En este nivel puede existir la Sección de 
Transportes Aéreos, organismo interejérci- 
tos, que trata todo lo relacionado con esta 
clase de transporte. 


Antes de ser tomada una decisión sobre 
una Operación de este tipo hay que hacer un 
estudio previo detallado sobre su posibilidad. 
Este estudio lo ejecuta un Comité de Pla- 
nes y afecta especialmente a la elección de 


_bases aéreas de partida, al cálculo-de los 
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medios aéreos y terrestres precisos, a la pro- 
bable duración de la operación y al apoyo 
que puede recibir esta operación proyectada, 
tanto de las fuerzas terrestres como de las 
Fs. As. tácticas, especialmente de estas úl- 
timas. 


El Mando y Dirección: —Decidida la ope- 
ración por el Jefe del T. O., éste puede re- 
servarse su ejecución directa—asesorado 
por los Jefes de las Fs. Ts. y Fs. As. del 
T. O., que es de quien dependen dirécta- 
mente, por delegación, las Fs. -Aerotrans- 
portadas y las de Transporte: Aéreo, respec- 
tivamente—, o bien-nombra un Jefe. único 
de una Fuerza Mixta conjunta que,” con 
un E. M. conjunto, se encargará de la pre- 
paración y dirección de dicha operación, se- 
gún directiva emanada de su autoridad. El 
reglamento americano dice que la elección 
de método a seguir, en cuanto al mando de 
una operación de este tipo, es prerrogativa 
del Jefe T. O., y dan cuatro métodos o for- 
mas: 


a) Mando unificado, subordinado al 
Jefe T. O., cuando se trate de operaciones 
de importancia; cuando amplias y continuas 
operaciones se asignan a las Fs. As. de trans- 
porte táctico, y cuando elementos importan- 
tes de dos o más Ejércitos se emplean en 
tales operaciones durante largos períodos de 
tiempo. 


b) Organización de una Fuerza Mixta 
conjunta (Airborne Task Force). Si han de 
concurrir elementos importantes de dos o 
más Ejércitos, incluyendo unidades aéreas 
tácticas. 


El Jefe T. O. nombra un Jefe único de 
cualquiera de esos Ejércitos y fija fechas 
de activación y disolución de tal fuerza. El 
Jefe así nombrado ejerce el control opera- 
tivo'sobre todas las fuerzas y se establece 
un E. M, conjunto. 


c) Subordinación de una fuerza a otra: 
La ordena el Jefe T. O., especificando: 

— Propósito de esta subordinación. 

— Misión a cumplir. 

— Efectivos que se afectan, fecha y du- 
ración. 

— Autoridad y responsabilidad del Jefe 
a quien se afecta. 


En este caso no se organiza E. M. con- 
junto, simo que la fuerza agregada envía 
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Oficiales de enlace al C. G. de la Unidad 
a que se afecta. 


d) Estructura normal de mando. El 
Jefe T. O. da amplias normas o directivas 
a los jefes de las fuerzas que se vayan a 
emplear—Jefe Fs. Ts., Jefe Fs. As. y Jefe 
Fs. Ns. del T. O. 


Estos Jefes con la directiva del T. O,, 
emiten, a su vez, otra propia a los Jefes de 
las unidades llamadas a colaborar. 


Se prescribe también la coordinación con 
otras fuerzas—terrestres, navales o atreas— 
que vayan a apoyar la operación. 


Los Jefes de las unidades subordinadas 
—Jefe de las Fs. Aerotransportadas y Jefe 
de las Fs. As. de Transporte—se reúnen en 
conferencias conjuntas continuas para 'pre- 
parar y ejecutar la operación. : 


En realidad, estas cuatro formas, se pue- 
den reducir a las dos expuestas al principio; 
es decir: 


a) Desarrollo de la operación a través 
de los mandos normales: Jefe T. O., Jefes 
de las distintas fuerzas del T. O. y Jefes 
de las Fs. Aerotransportadas y de Trans- 
porte aéreo táctico; y 

b) Estableciendo un Jefe único para 
una Fuerza Mixta conjunta. El caso de una 
fuerza agregada a otra de mayor entidad 
ha sido normal hasta ahora, pero siempre 
en pequeña escala. 


En ambos casos podemos observar que 
existen tres niveles distintos de mando. En 
el caso de la estructura normal de mando, 
el primer nivel será el Jefe T. O.; el segun- 
do, los Jefes de las Fs. Ts. y Fs. As.—o na- 
vales, si se emplean—, y el tercero, los Je- 
fes de Fs. Aerotransportadas y del Trans- 
porte Aéreo. 


En el caso de organización de una Fuer- 
za Mixta conjunta, el primer nivel será, tam- 
bién, el Jefe T. O.; el segundo nivel, el Jefe 
único nombrado para el mando de esa fuer- 
za, y el tercer nivel, el mismo del caso an- 
terior. 


Según esto, la concepción y decisión de 
la operación corresponde siempre al primer 
nivel; la organización, preparación, conduc- 
ción y apoyo corresponde al segundo, mien- 
tras que al tercero, en ambos casos, corres- 
ponde de lleno la ejecución. 





Transporte de Tropas paracaidistas. 


Directiva del Jefe de T. O.—Contiene: 


a) Las líneas generales de la operación, 
esto es: 

— Cuadro general en que se integra la 
operación. 

— Misión de. las fuerzas terrestres y Ob- 
jetivos a alcanzar. 

— Misión de las Fs. As. 

— Fecha a partir de la cual se debe des- 
arrollar. 


b) Fija los medios, esto es: 
— Tropas aerotransportadas O normales 
a transportar. 


— Fuerzas Aéreas de Transporte que van 
a intervenir. 


— Base de operaciones. 
— Cuadros complementarios. 


c) Condiciones de anulación O suspen- 
sión. 


Planeamiento y préparación. 


El Jefe nombrado para una operación 
aerotransportada—segundo nivel expuesto— 


debe tener muy presente que “la prepara-. 


ción domina a su ejecución”. Este Jefe, 
auxiliado por un E. M. conjunto y con el 
asesoramiento de los Jefes de las Fuerzas 
Aerotransportadas y del Transporte Aéreo, 
inicia el estudio de la operación, sirviéndole 
de base la directiva del Jefe T. O. Este es- 
tudio se hace, como siempre, teniendo en 
cuenta los conocidos factores de la decisión : 
misión y situación (enemigo, terreno y me- 
teorología y medios disponibles). 

«Como consecuencia de ello, da su deci- 
sión, que su E. M. transformará en “Ins- 
trucción u Orden a los Jefes de las Fuerzas 
Aerotransportadas y del Transporte Aéreo 
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—el tercer nivel antes dicho. Este Jefe es 
responsable de la coordinación de la opera- 
ción proyectada con la acción de las Fs. Te- 
rrestres O navales y aéreas que han de apo- 
yarla. Las líneas generales de esta coordi- 
nación vendrán expuestas en la directiva del 
Jefe T. O., ya que es este Jete quien man- 
da todas las fuerzas del T. O. y sólo de él 
recibirán aquellas órdenes, a través de los 
Jefes respectivos de Fs. Ts., Fs. As. o Fs. 
Ns. del teatro. 


Pero establecidas esas lineas generales y 
difundidas las órdenes a dichos Jefes, pue- 
de el Jefe de la operación aerotransportada 
establecer contacto directo con ellos para 
detalles de ejecución, en cuanto se refiere 
al apoyo a prestar a su operación por otras 
fuerzas. 


Instrucción u orden que da el Jefe de la 
operación. 


1.7 Misión y plan general. 

2.” Organización del mando para la ope- 
ración y unidades ejecutantes. 

3. Fecha, hora y duración de la ope- 
ración. 

4. Información precisa. 

5.7 Planes para asegurar el secreto. 

6." Apovos de fuego disponibles por 
otras fuerzas, incluido el fuego atómico. 

7. Area general de aterrizaje y lanza- 
miento. : 

8." Bases de partida (aeródromos). 

9. Asignación de puente aéreo y lugar 
de partida de las ayudas por altre. 

10. Plan de Transmisiones. 

11. Planes logísticos. 


12. Instrucciones para retrasar O sus- 
pender la operación. 


13. Instrucciones para la unión con otras 
fuerzas o para la retirada, si se ordena. 


Esta Instrucción u Orden, dirigida a los 
Jefes de la Unidad aerotransportada y de 
la Agrupación de Transporte aéreo táctico, 
les va a servir de base para hacer su estu- 
dio; primero, separadamente, y después, de 
conjunto, en conferencias de planeamiento 
común, de las que ha de salir un Plan Con- 
junto para la ejecución de la operación, que 
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se elevará al Jefe de la misma para aproba- 
ción O modificación. 


Estudio previo del Jefe de Unidad aero- 


transportada, 


Este Jefe, a la vista de la Instrucción su- 


perior, hace un estudio previo, sin tomar 
decisiones definitivas, de los siguientes 
«ásuntos : 

1." Análisis de la misión, de la infor- 


mación disponible y petición de información 
adicional. 

2.7 Plan táctico terrestre para el asalto 
inicial, operaciones subsiguientes y de reti- 
rada, si fuera precisa. 


3." Organización de las Agrupaciones y' 


«distribución de medios. 

4. Necesidades de fuego de apoyo, in- 
cluyendo el apoyo táctico y los fuegos ató- 
micos. 

3." Propuesta hora iniciación del asalto. 
(Hora “H”.) 

6.2 Proyecto plan aterrizaje y lanza- 
miento y ejes de aproximación. 

7.2 Cálculo de tonelajes a ser transpor- 
tados por aire, 

8. Cálculo de aviones precisos, según 
tipos a emplear, 

9.” Entrenamientos y ensayos. 


10. Plan de ejecución para segundos es- 
calones, incluso los que han de seguir por 
superficie. 


11. Planes de transmisiones y logísticos. 


Al ir desarrollando todos estos puntos, la, 


lógica aconseja proceder desde la. conquista 
de los objetivos hacia atrás, es decir, de- 
cidir: 

1.2 El plan táctico terrestre para la con- 
quista de los. objetivos impuestos, con la 
fuerza y organización de las tropas nece- 
sarias para cumplirlo y desarrollo del plan 
logístico para apoyár ese plan. 


2. Esquema general del lanzamiento y 
aterrizaje, lugar y hora de llegada de las 
tropas y material para cumplir el plan an- 
terior. 


3.2 Movimiento aéreo para cumplir el 
esquema anterior. 

4. Plan de concentración en las bases 
de partida, en los tiempos precisos para lle- 
var a cabo el movimiento aéreo previsto. : 
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Estudio previo por el Jefe de la rueda 
de Transporte Aéreo. 


1.2 Análisis de la misión, información 
disponible y petición de la adicional nece- 
saria. 

2.2 Aviones disponibles, según tipo y 
carga, para el asalto inicial y operaciones 
subsiguientes, con necesidades totales. 


3.? Condiciones en la zona de operacio- 
nes para posibles bases de partida («ueródro- 
mos), zonas de estacionamiento y apovos 
de transmisiones y logístico. 

4. Convenientes zonas de lanzamiento 
y aterrizaje, con prioridades. 

5.2 Planes de vuelo al objetivo (ejes 
convenientes de ruta, alturas de vuelo, far- 
maciones, etc.). 

6.2 Momento apropiado para la inicia- 
ción del movimiento aéreo (según hora H). 

7.2 Estudio condiciones meteorológicas v 
predicciones a largo plazo. 

8. Plan de apoyo aéreo táctico. 

9.2 Peticiones de ayudas a la navegación 
y de elementos de transmisiones. 

10. Entrenamientos y ensayos 
rios. 


necesá- 


Conferencias de planeamiento conjunto. 


Después de estos estudios previos por los 
Jefes anteriores, que decíamos constituían 
el tercer nivel de mando, cuya función prin- 
cipal es la ejecución de la operación proyec- 
tada, ambos se reúnen en una seric de con- 
ferencias al objeto de llegar a un completo 
acuerdo, que someterán al escalón superior 
—Jefe de la operación—para aprobación. 





Lanzamiento de una carga pesada desde 


un C-130.. 
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En dichas conferencias se trata: a) Acuer- 
«dos de carácter general; b) acuerdos rela- 
tivos a las zonas que constituyen las bases 
de partida, y c) acuerdos relativos a las zo- 
nas objetivos. 

a) Generales: 

— Distribución de aviones. 

— Distribución de cargas. 

— Selección zonas de lanzamiento y ate- 

rrizaje. 
— Designación bases de partida. 
— Cuadro de movimiento aéreo. 
— Acuerdo sobre hora “H” Qiegada a 
L/Z y D/Z). 

— Planes táctico, de apoyo aéreo, de fue- 
gos atómicos y medidas de seguridad 
y sorpresa. 

— Plan de empleo de grupos mixtos 

avanzados. 

— Enlace. 

— Previsiones sobre posibles cambios. 

— Misiones de los Oficiales de enlace. 

— Entrenamiento conjunto. 

— Plan de embarque. 

— Abastecimientos y evacuaciones. 


b) Relativos a bases de partida: 


— Horas de llegada unidades terrestres. 

— Plan de carga. 

— Equipo e instalaciones precisas. 

— Control de tráfico terrestre. 

— Medidas de seguridad. 

— Plan de defensa aérea. 

— Enlace. 

— Plan de aparcamiento y dispersión. 

e) Relativos 2 zona-objetivo : dr A 

= Ocupación y limpieza zonas aterrizaje. 

— Control tráfico aéreo y terrestre. 

— Construcción y conservación de aeró- 
dromos. 

— Descarga de aviones. 

— Movimientos tropas a zonas de re- 
unión. 

— Plan de defensa aérea. 


— Evacuación de bajas, prisioneros y ma- * 


terial, 
— Responsabilidades logísticas. 


De aquí surge el “Plan Conjunto” para 
la operación que, aprobada por el Jefe Su- 
perior, da lugar a las órdenes ejecutivas pre- 
cisas de ambos Jefes a sus unidades y Je- 
fes subordinados, Plan Conjunto que aprue- 
ban ambas Jefes en una última reunión. 
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A continuación trataré algunas cuestio- 
nes relacionadas con los acuerdos anterio- 
res, especialmente las que «afectan al Jefe 
aéreo. 


Selección de zonas de lamzamiento y ate- 
rrizaje DIZ y L/Z. 


Es responsabilidad conjunta de los Jefes. 
terrestre y aéreo que van a ejecutar la ope- 
ración. Las condiciones deseables y aconse- 
jables son: 


— Fácil identificación desde el aire, bajo 
las previstas condiciones de visibilidad. 

— Ausencia de obstáculos que impidan. 
una aproximación directa para los 
aviones. 

— Proximidad a los objetivos que permi- 
tan la sorpresa. 

— Protección cercana para la reunión 
de las tropas, especialmente de día. 

— Relativamente libres de defensas anti- 
aéreas y de obstáculos contra lanza- 
mientos O aterrizajes. 

— Buenas condiciones de defensa gene- 
ral y terreno favorable para defen- 
derse contra ataques de unidades blin- 
dadas enemigas. 

— Capaces de apoyarse mutuamente por 
el fuego y maniobra cuando son va- 
rias. 

— Existencia de bases de partida cerca- 

nas para el asalto a: los objetivos. 

— Suficientemente extensas .para la uni- 
dad a lanzar (un Bón necesita una 


zona de 1.000 m?). 


Concentración de las tropas para el em- 
barque. . 


Constituye la operación de traslado de las 
fuerzas terrestres que van a ser transpor- 
tadas por aire a campos en las inmediacio- 
nes de los aeródromos de partida. 

Se acuerdan planes para este movimien- 
to basados en la hora de iniciarse el movi- 
miento aéreo. La seguridad es lo más im- 
portante en esta operación. 

Se deben establecer medios de defensa ac- 
tivos y pasivos para el conjunto de la base 
de partida —-aeródromos y zonas anexas de 
concentración. 

Debe existir una defensa por caza, tanto 
de día como de noche o con mal tiempo, 
complementada con artillería a.a. y proyec- 
tiles tierra-aire, si se dispone de ellos. Pero 
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ello no es suficiente, pues aunque siempre 
se debe contar con una gran superioridad 
aérea para llevar a cabo estas operaciones, 
esos elementos tan sólo no proporcionan 
una protección segura contra los proyecti- 
les dirigidos y armas de destrucción masiva. 


Es necesario tomar medidas de defensa 
pasiva, entre las cuales la dispersión de avio- 
nes y tropas serán muy convenientes en esas 
zonas tan vulnerables de concentración de 
medios aéreos y terrestres en gran densidad. 


Organización terrestre en escalones para el 
transporte. 


Una División Aerotransportada—<que ne- 
«cesita unos siete días para planear una ope- 
ración de este tipo y puede luchar y subsis- 
tir sin refuerzos ni aprovisionamientos en- 
tre cuarenta y ocho y setenta y dos horas— 
se fracciona en los escalones siguientes: 


a) Escalón de asalto: Comprende las 
unidades de combate lanzadas con paracaí- 
«las y llegadas a tierra en aviones de asalto, 
precisas para conquistar una cabeza de puen- 
te aérea. Puede comprender todas las uni- 
«lades de combate—infantería, artillería, et- 
cétera—de la División. 

b) Escalón de apoyo: Comprende per- 
sonal y equipo que no es necesario llevar en 
el asalto. Se une al escalón anterior tan pron- 
to como sea practicable, después de esta- 
blecidas las cabezas de puente, o bien cuando 
se produce el contacto entre el escalón de 
asalto y las tropas terrestres que llevan el 
esfuerzo principal por superficie. Puede lle- 
varse por tierra, mar o aire. Normalmente 
viene impuesta su organización por: 


— Escasez de aviones. 

— Aviones no aptos para transporte de 
determinado material o equipo. 

— Situación enemiga, terreno o condi- 
ciones meteorológicas que hacen im- 
practicable transportar con toma de 
tierra determinadas tropas o equipo 
en el escalón de asalto. 


e) Escalón de retaguardia: Incluye 
aquello que no es esencial para el combate, 
como personal de determinados servicios y 
administrativo. Generalmente permanece en 
la base de partida cuando la unidad va a ser 
relevada pronto, o puede unirse a ella por 
superficie cuando va.a prolongar su acción 
en largo período o indefinidamente. 
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El estudio meteorológico. 


El estudio de las condiciones meteoroló- 
gicas ha llegado a adquirir decisiva impor- 
tancia en el planeamiento de las operacio- 
nes aeroterrestres. Creo que las fuerzas te- 
rrestres aún no valoran debidamente este 
importantísimo factor, sin duda por el hecho 
de ser relativamente moderno este concepto 
actual de la guerra aeroterrestre. Así vemos 
que al hacer el estudio de los factores de la 
decisión en el planeamiento de cualquier 
tipo de operaciones, estudian con todo de- 
talle la misión y la situación. Dentro de la 
situación valoran el terreno, los medios y 
el enemigo, pero casi nunca incluyen en ella” 
las condiciones meteorológicas. Indudable- 
mente afectan en mucho mayor grado las 
condiciones meteorológicas a las Fs. As. que 
a las terrestres, pero desde el momento en 
que hoy no hay operaciones terrestres puras 
en media O gran escala, deberán considerar 
este factor meteorológico al hacer el estu- 
dio de la situación, puesto que el otro com- 
ponente del equipo conjunto—el aéreo—está 
afectado muy particularmente por ella, y 
precisamente en el empleo de la Aviación 
Táctica más que en otra. 


Se debe tener en cuenta que el factor me- 
teorológico puede influir decisivamente en 
la posibilidad de tal operación, en su apla- 
zamiento o, incluso, en la suspensión, cuan- 
do ya es inminente su desencadenamiento, 
O contribuir a su fracaso, 


Pero esta consideración hay que multi- 
plicarla por un coeficiente elevado cuando 
se trata de operaciones aerotransportadas. 
Es más, creo que será el primer factor a te- 
ner en cuenta en orden a prioridad, ya que 
de no hacerlo así la operación mejor planea- 
da puede resultar un completo fracaso, y 
ejemplos tenemos de ellos durante la pasada 
contienda. 


En el caso de operaciones del tipo que es- 
tamos considerando, la meteorología se es- 
tudiará en orden a: 


— Necesidad de retrasar o suspender la 
operación. 

— La imposibilidad o dificultad del apo- . 
yo aéreo de completar sus misiones 
preparatorias. ; j 

— Limitar los entrenamientos para la 
misma. 

— Interrumpir o retrasar la carga. 

— Impedir volar a, o tomar tierra, en la 
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Paracaidistas norteamericanos del 
437 Regimiento. 


zona objetivo o necesitar el empleo 
. . de rutas alternativas. Sd 
— Impedir 'o retrasar la llegada de re- 
- fuerzos y aprovisionamiento, por aire 

o tierra. gn 
_ — Interferir el apoyo 
rante la operación. : 
— Afectar al sistema de transmisiones. 


aéreo táctico du- 


-Se estudian, especialmente,. laS:.:. vin 
— Condiciones meteorológicas en las ba- 
ses de partida y sus efectos sobre la 
operación proyectada. a 
— Condiciones en ruta y efecto sobre el 
vuelo de aproximación. a 
- — Condiciones-sobre la zona de' desem- 
barco y: efectos sobre el' empleo de 
tropas propias y enemigas desde el lan- 
.zamiento y aterrizaje hasta el cum- 
plimiento de los objetivos. previstos 
-para' las tropas «desembarcadas. 


Tienen gran influencia los factores si- 
guientes: 

— El viento en superficie en las bases de 

partida—despegues y aterrizajes—y 

-en las zonas de lanzamiento y aterri- 

zajé. Los lanzamientos no deben ha- 
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cerse con velocidad de viento superior 
a 30/35 Km/h. en superficie. 


— La visibilidad es también importante, 
especialmente en las proximidades de 
la zona objetivo, que no debe ser inte- 
rior a 9,5 kilómetros en horizontal. 

— El techo de nubes no debe ser inferior 
a 500/600 metros sobre el terreno. 

— La turbulencia mayor de ligera puede 
afectar a la formación aérea y, sobre 
todo, a los lanzamientos. 

— Las precipitaciones afectan a las bases 
de partida y, especialmente, a las de 
aterrizaje, en la zona objetivo. 


El Jefe de la unidad aérea de transporte 
es responsable de las decisiones en cuanto 
al tiempo meteorológico, oyendo al Jefe de 
las Fuerzas Aerotransportadas. Este tiene 
la responsabilidad de suspender los saltos en 
paracaídas por vientos fuertes. 


Tres horas antes del movimiento aéreo, 
ambos jefes tomarán una decisión prelimi- 
nar, y la definitiva, una antes. 


El movimiento aéreo. 


De las distintas fases en que se puede di- 
vidir una operación aerotransportada——con- 
centración de unidades y medios, transporte 
aéreo y desembarco en la zona objetivo— 
voy a tratar la segunda; por ser la verdade- 
ramente aérea. 

El transporte, o movimiento aéreo, inicia 
la fase de ejecución propiamente dicha. Se 
trata de una operación puramente aérea. Su 
éxito depende muy estrechamente de la co- 
operación y coordinación entre todas las uni- 
dades participantes durante el planeamien- 
to y fase previa. El transporte se ejecuta de 
acuerdo con un plan de movimiento aéreo. 
preparado conjuntamente, para asegurar la 
llegada de las unidades aerotransportadas «a 
la zona objetivo en el orden previsto y en el 
momento y lugar requerido para apoyar el 
plan táctico de las unidades que se trans- 
portan. 

Durante el movimiento aéreo hay que to- 
mar medidas de defensa aérea, ya que nunca 
se puede gozar de una absoluta supremacía 
aérea si se está' dentro del radio de acción 
de los aviones enemigos. 

El Jefe de las Fuerzas Aéreas de trans- 
porte es responsable de la exacta llegada a 
la zona de desembarco y de la elección, por 
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tanto, de rutas de aproximación. La direc- 
ción de lanzamiento sobre la zona elegida 
es responsabilidad conjunta, y no debe ser 
cambiada sin previo acuerdo. 


Todo el tráfico aéreo habrá de estar cen- 
tralizado y ejercido a través del Sistema de 
Control aéreo. También el Jefe aéreo es 
responsable de establecer las ayudas precisas 
a la navegación y el marcaje de las zonas 
«dle lanzamiento y aterrizaje. 


Aviones especiales y dotados con toda 
clase de instrumentos para la navegación y 
localización de objetivos—llamados “Path- 
finder's” por los americanos—llevan unos 
equipos guías, conocidos como CCT (Com- 
bat Control Team), con personal de la Fuer- 
za Aérea. Su misión es localizar, identificar 
y marcar zonas de lanzamiento y aterrizaje, 
así como establecer ayudas a la navegación 
y control del tráfico aéreo en ruta, en be- 
neficio de las unidades aéreas. Estos deben 
llegar al objetivo entre 13 minutos y una 
hora antes de la formación. Existen en las 
rutas de aproximación y regreso unos pun- 
tos' notables—llamados T. Ps. (Timing 
points-puntos de transición)-——<que las jalo- 
nan y sirven de control a una precisa y exac- 
ta navegación aérea. Estos puntos habrán 
de ser bien marcados, por múltiples proce- 
dimientos. Otros puntos, que también hay 
que marcar, son: 





— Punto de reunión: De las diferentes 
unidades aéreas o series, que llegan de 
diferentes bases, según un orden de 
prioridad, para formar series, colum- 
nas parciales o una sola formación. 

— Punto de encuentro: Con la caza “de 
escolta. 

— Punto de dislocación: Donde se rom- 
pe la columna aérea para volar hacía 
sus diferentes objetivos, las distintas 
series. Debe estar en las proximidades 
del objetivo y ser bien identificable. 


Plan de movimiento aéreo: Debe compren- 
der: a) Plan de vuelo. b) Cuadro de movi- 
miento aéreo. c) Tabla de cargas, y d) Ma- 
nifiesto de vuelo. 


a) Plan de vuelo: Debe asegurar la lle- 
gada al objetivo en la formación dei 
y tiempo previsto. 


Prescribe: Unidad, número y tipo de avio- 
nes, itinerario de ida y regreso, hora de des- 
pegue, horas de paso por puntos de control, 
formación, alturas de vuelo, velocidades de 
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aproximación y regreso, ayudas a la nave- 
gación y llegada al objetivo (horarios). 
La formación viene impuesta por consi- 


“deraciones tácticas: plan de aterrizaje y.lan- 


zamientos, y técnicas: tipo de «avión, altura, 
velocidad, visibilidad, etc. La normal de 
aproximación es en “v"” de tres aviones 0 
nueve aviones en “y” de “Vs”. 

En la de lanzamiento generalmente se cie- 
rran los diversos elementos de la formación 
y deben adaptarse a las longitudes de las 
zonas donde se lanzan. El número. de avio- 
nes por serie depende especialmente, del tipo 
de unidad 2 azos 
orgánico- tácticos—para que aterrizen. jun- 
tos; también consideraciones de dispersión y 
seguridad en vuelo, y parten, generalmente, 
de una sola base de partida (aeródromo). 


La distancia entre series será tal, que los 





efectos de cualquier arma nuclear sólo: afec- 


te a una de ellas. Lo normal serán de dos o 
tres minutos entre series. La velocidad de 
los lanzamientos con paracaidas debe ser lo 
más reducida posible, según tipo de avión, 
pero no excederá de 200/220 Km/h. 


Tres C-119 en un lanzamiento de material 
pesado. 
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La altura de los lanzamientos influye en 
la dispersión con que aterrizan. Por ello 
debe ser la mínima posible, con la seguridad 
de aviones y paracaidistas, y nunca inferior 
a 150 metros. El plan de vuelo es un docu- 
mento puramente aéreo de las unidades de 
transporte. 


b) Cuadro de movimiento aéreo: Es un 
«documento conjunto atre-tierra, que facilita 
el planeamiento del movimiento, y va anexo 
a la orden de operaciones. 


En él figuran: Bases de partida, serie, 
unidad aérea, tipo y número de aviones, uni- 
dad terrestre a transportar, forma llegada 
a tierra y horario de embarque, despegue y 
llegada al objetivo (diversas .zonas). 

c) Tabla de carga: Figura en él la carga 
«ue lleva cada avión. Es empleada por los 
distintos mandos terrestres, y se basa en 
datos tomados del cuadro de movimiento 
aéreo, en cuanto a organización aérea. Pue- 
de ir en forma de anexo a la orden de ope- 
raciones o como apéndice del cuadro de mo- 
vimiento aéreo, 


dl) Manifiesto de vuelo: Lista de perso- 
nal con nombres, categorías, etc., transpor- 
tado en cada avión. También da breve des- 
cripción del material y equipo cargado.: El 
miembro más antiguo de las fuerzas terres- 
tres que ccupan un avión es responsable de 
la confección de este documento para dicho 
avión. 

Como último punto, pero muy interesan- 
te, voy a tratar, aunque sea en forma esque- 
mática, de las clases de apoyo aéreo que 
debe prestarse a este tipo de operaciones te- 
rrestres. Hay que tener en cuenta que si en 
cualquier tipo de operación terrestre juega 
el apoyo aéreo un papel importante, en éstas 
su intervención puede ser decisiva en su 
éxito O fracaso. Las razones no necesito ex- 
ponerlas, pues va a lo largo de este extenso 
trabajo se encuentran más que suficientes 
para no volver a insistir. 


6) El apoyo aéreo a las operaciones aero- 
transportadas. 


Estas operaciones necesitan de todas las 
clases de apoyo aéreo conocidas: por tanto, 
su desencadenamiento da lugar a los apoyos 
por el reconocimiento aéreo, por el fuego y 
por el transporte. 


Estas necesidades se estudiarán al nivel 
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del Jefe nombrado para esta operación por 
el Jefe T. O.; es decir, el segundo nivel de 
que venimos hablando. Se someterán en for- 
ma de propuesta al Jefe del T. O., que es 
quien debe dar órdenes. a las Fuerzas Aéreas 
Tácticas, a través del Jefe de las Fuerzas 
Aéreas del T. O. Una vez aprobada la pro- 
puesta y dadas las Órdenes oportunas consi- 
guientes, el Jefe de la operación aerotrans- 
portada puede establecer un enlace directo 

o indirecto, pero continuo, con el Jefe de 
la G. U. aérea que va a prestar el apoyo 
aéreo de reconocimiento y ofensivo, para los 
diversos «detalles de la cooperación. 


a) «Ipowo aéreo. Información: 


Tiene, más que ningún otro, un carácter 
preparatorio, ya que será preciso informa- 
ción adicional para planearla, respecto a nu- 
merosos asuntos. 


— Será preciso: Información general so- 
bre el enemigo antes v durante toda 
la operación. 

— Coberturas fotográficas, a grande 

media escala, del conjunto de la zona 

futura de desembarco y alrededores, 
asi como de los lugares de lanzamien- 
to y aterrizaje. Auxiliados con una 
buena interpretación se podrá llegar 

a conocer con todo detalle las obras 

y defensas enemigas, instalaciones 

aéreas y terrestres, defensas antiaéreas 

y todos cuantos datos se precisen so- 

bre la zona objetivo y sus inmedia- 

ciones. 

Itinerarios . fotográficos de las rutas 

“ue se vayan a seguir, para su exacta 

“identificación” en el vuelo. 

— Fotografías a gran escala de lugares 
y puntos notables, como asentamien- 
tos de artillería A. A., localización de 
reservas, etc., etc. 

— Reconocimientos electrónicos de los 
sistemas de alerta y control y conduc- 
ción enemigos para el empleo de con- 
tramedidas electrónicas, y como com- 
plemento de los visuales y fotográficos 
en condiciones meteorológicas adver- 
sas y de noche. 

— Reconocimientos meteorológicos con- 
tinuos, en amplias zonas, para hacer 
previsiones a largo plazo, así como 
tiempo actual en las bases de partida, 
rutas y zona objetivo. 


19 a, 
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— Reconocimientos visuales muy fre- 
cuentes, sobre movimientos de fuer- 
"zas enemigas, localización de reservas, 
situación aeródromos, despliegue aéreo 
enemigo al día, situación de radares 
de alarma, existencia de obstáculos, et- 
cétera, todo ello en zonas hastantes 
extensas alrededor de los objetivos 
probables y a lo largo de las futuras 
.tutas de aproximación y regreso. 


Toda esa gama de reconocimientos debe 
ser sin solución de continuidad, desde que 
se concibe y decide la operación, con bueno 
o mal tiempo, de día y de noche, pero ha- 
cerlo en amplias zonas, incluso muy aleja- 
das de los futuros objetivos, para no llamar 
la atención del enemigo sobre una zona de- 
terminada, ni interrumpirlos a última hora, 
para no dar a conocer la inminencia de la 
operación. La sorpresa, tanto estratégica 
como táctica, es uno de los factores del éxito 
en este tino de operaciones y no se debe 
malograr con un programa de reconocimien- 
tos aéreos mal planteado, que ponga al ene- 
migo sobre aviso. 


b) El apoyo aéreo ofensivo. 


Adopta también todas las formas, desde 
el mantenimiento de la superioridad aérea, 
que se habrá conseguido en grado muy ele- 
vado, previamente, hasta el apoyo directo a 
la propia operación de desembarco y subsi- 
guientes de las fuerzas desembarcadas, pro- 
tegido por un fuerte y continuo apoyo indi- 
recto, que a veces tiene más importancia que 
el propio directo, ya que el principal peligro 
para estos desembarcos no es el enemigo en 
presencia, sino el enemigo en potencia, espe- 
cialmente las fuerzas motorizadas y blinda- 
das que puedan acudir rápidamente al con- 
traataque. Veámoslas : 


— Protección aérea, o cobertura por caza, 
de las bases de partida y concentra- 
ción, tanto de día como de noche, que 
un enemigo aéreo en condiciones de 
inferioridad puede aprovechar para 
atacarlas. 


— Escoltas directas e indirectas a los 
convoyes aéreos durante la mayor par- 
te de la ruta, dentro del radio de ac- 
ción de la aviación enemiga y sus ra- 
dares de detección y alarma—si no 
han sido destruídos o neutralizados 
todos—. Estas escoltas también se 
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prestarán de noche, si existe la menor 
probabilidad de acción aérea enemiga. 


— Cobertura aérea local por caza de las 
zonas de lanzamiento y aterrizaje, es- 
pecialmente en los momentos de des- 
embarco y posteriores, hasta la reunión 
y reorganización de las unidades terres- 
tres desembarcadas. 


— Preparaciones aéreas previas: Inmi- 
nentes al desembarco, para no malo- 
grar la sorpresa, sobre asentamientos 
de artillería antiaérea, objetivos en la 
zona de desembarco, reservas inmedia- 
tas, aeródromos que se trate de ocu- 
par por desembarco, etc. 

— Interdicción: Con arreglo'a un pro- 
grama preestablecido, que empieza a 
desarrollarse en un periodo prepara- 
torio, en amplias zonas, atacando ob- 
jetivos fijos de las comunicaciones. 
enemigas que afluyan a la zona de 
desembarco, como depósitos, estacio- 
nes, puentes, aeródromos, etc., con ob- 
jeto de llegar a aislar la zona objetivo 
y continuarla después, coincidiendo 
con el desembarco, impidiendo lleguen. 
a ella refuerzos y unidades motoriza- 
das y blindadas en los primeros mo- 
mentos, atacando todo el movimiento 
preferentemente. 

— Apoyo directo: Ataques aéreos a los 
asentamientos de Artillería antiaérea 
momentos antes de la llegada del 
transporte aéreo, como complemento 
a las acciones previas ya dichas; ata- 
ques a posiciones enemigas, reservas 
y otros objetivos particulares; apoyo 

aulas fuerzas terrestres en su progre- 
sión hacia los objetivos, y cobertura 
de columnas en explotaciones profun- 
das. 


La mayor parte de todas estas formas de 
apoyo aéreo tendrán un carácter previsto, 
incluso las previas e inminentes de apoyo 
directo. Pero más tarde, para el apoyo efi- 
caz a las operaciones que van a desarrollar 
estas fuerzas y su mantenimiento en la ca- 
beza de desembarco—con deficiencias en 
artillería propia y medios blindados—, será 
preciso mantener importantes medios reser- 
vados, a disposición del J.: O, C. y maneja- 
dos por éste, en situación de “alerta en tie- 
rra”, para prestar servicios con carácter 
urgente a través del Sistema de Control 
Aéreo. 
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mantenerse pequeños 
efectivos de caza- bombardeo en “alerta en 
el aire”, a disposición de los A. C. T. y. ma- 
nejados por: éstos; o” por «el A. Lo O. da 
sionario,: que habrán desembarcado con el 
escalón: de asalto: 


También pueden 


En una División aerotransportada podrán 
activarse unos 12 A. C. T., pero, como mí- 
nimo, debe -acómpañar no a cada Agrupa- 
ción de Combate divisionaria,- y- lanzarse 
cón ésta. ++ 


e) Apoyo aéreo de Transporte. 


Aunque todo este trabajo haya tratado 
sobre 'el propio apoyo aéréo por el. transpor- 
te, voy a describirlo brevemente. 


— Lanzamiento .o “aterrizaje—o combi- 
- nación de ambos—del escalón de asal- 
to. AO ad eS 
— Aterrizaje o lanzamiento de los segun- 
_ dos escalones de apoyo. 
— Transporte, cón aterrizaje o lanza- 
miento de cargas, de material y abas- 
«tecimientos. 


*— Desarrollo del plan de transporte pre- 
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establecido, en forma de corriente con- 
tinua desde las hases de partida a la 
cabeza de desembarco aéreo—verdade- 

" + ro: puente aéreo—de todo lo “preciso 
para vivir y combatir, hasta que el en- 
lace con fuerzas de superficie se pro- 
duzca, siendo entonces éstas las- res- 
-.ponsables de los cometidos expuestos. 
— Evacuaciones por aire—aprovechando 
“los viajes de retorno—de bajas y ma 
terial averiado o inútil: que interese. 


Punto final. 


Tengo esperanzas de haber expuesto a lo 
largo de. este trabajo—quizá demasiado ex- 
tenso, pero el tema:se lo merece—todos los 
extremos más interesantes a tocar por los 
mandos terrestres y aéreos en el planeamien- 
to; preparación y ejecución de las: operacio- 
nes de desembarco aéreo. 


Si con él evito a los demás las HE de 
trabajo que me ha. llevado en recopilación, 
encaje, ordenación, etc., y si además les pue- 
de ser de alguna utilidad me daré por sa- 
tistecho. 
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Por Fray JUAN ZARCO DE GEA, O. F. M. 


Doctor en Física. 


Astronomía y Radioastronomía. 


Es la sede de la Royal Society, en Bur- 
lington House, en Londres, se conserva to- 
davía el primer telescopio de espejo cons- 


truido por Newton. Este instrumento, de. 


una altura de 30 centímetros, parece—cons- 
trucción: de madera y cartón—un pobre ena- 
no al lado del moderno telescopio de Monte 
Palomar, que tiene un diámetro de espejo 
de 5 metros y que pesa 530 toneladas. Aun- 
que los conocimientos sobre la formación 
del universo han crecido con la perfección 
de los instrumentos, ni el gigante de Monte 
Palomar nos ha permitido una mirada más 
allá de ciertos límites que el astróno- 
mo quisiera sobrepasar. En esta situación, 


K. G. Jansky descubrió en los años de 1931 
a 32, que. en la banda de 14,6 metros se 
puede oir. con radiorreceptores de onda corta 
muy sensibles, un ruido indefinible que apa- 
rentemente proviene del cosmos. Pero este 
descubrimiento no llegó a tener mayor im- 
portancia antes de la segunda guerra mun- 
dial, en la cual se perfeccionaron todos los 
aparatos de recepción para ondas cortas, de- 
bido al interés militar en la técnica del radar. 
Con estos nuevos aparatos se alcanzó a des- 
cubrir una radiación solar de hondas hert- 
zianas ultracortas, que se hacen sentir más 
en las épocas de gran actividad solar y que 
perturban en sumo grado transmisiones te- 
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rrestres que usan las mismas longitudes de 
onda, por lo que se trata de evitar las que 
corresponden al “ruido solar”. 


Hoy día existen en todo el mundo más 
de 60 observatorios que se dedican exclusi- 
vamente al estudio de dichos “ruidos sola- 
res” y cósmicos, que han dado lugar al na- 
cimiento de una nueva ciencia: la “radio- 
astronomía”. Los astrónomos ya no investi- 
gan el. universo solamente por observación 
ocular, sino también por observación audi- 
tiva, y los primeros instrumentos dedicados 
al estudio de estos fenómenos con espejos 
de reflexión de diámetros de más de 50 me- 
tros, hacen esperar gigantes enormes dentro 
de algunos lustros que nos traerán una enor- 
me profundización de nuestros conocimien- 
tos del cosmos y que tal vez se verán al lado 
de los “radiotelescopios” de hoy como el gl- 
gante de Monte Palomar al lado del teles- 
copio de Newton. 


Las observaciones realizadas en las dife- 
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rentes estaciones son más o menos las si- 


guientes: 


1) Ondas  electromagnéticas, 
por el Sol, en las bandas de radio. : 


La radiación emitida por la Galaxia 
y perteneciente a la misma parte del 
espectro. 


3) Medición e interpretación dé fuentes 
cósmicas discretas y separadas que 


emiten la radiación de radio. 


Medición continua de las ondas de 
radio provenientes del hidrógeno in- 
terestelar, que dan lugar a un espec- 
tro de líneas. : 


+) 


venientes de los planetas. 


nados con las ondas cósmicas de radio 
a la investigación de la ionosfera y 
de los meteoros. 


emitidas. 


Aplicación de los fenómenos relacio-! 


Observación de ondas de radio pro-. 


Para fines de astronomía en general, pue-: 
de aprovecharse toda la radiación que atra-' 
viesa la atmósfera terrestre, la cual se ma-' 


nifiesta penetrable para las ondas electro- 
magnéticas solamente en dos franjas del es- 


ondas comprendidas entre 8-36 10-4 centi- 
metros, y que pertenecen a la parte visible 
del espectro y las comprendidas entre 1 cen- 
tímetro — 2,10* cm., correspondientes a las 
ondas de radio. Ondas más largas que 2,10* 
centímetros absorbe la ionosfera, y ondas 
más cortas que 1 cm. los vapores atmosfé- 
ricos Como ozono, vapor de agua, bióxido de 
carbón, etc. Pero a pesar de esto, la parte 
del espectro observable para la radioastro- 
nomía comprende ocho a diez octavas más 
que la angosta franja que pertenece a la 
luz visible. Además, penetran las ondas elec- 
tromagnéticas de radio por las nubes oscuras 
que cubren gran parte del firmamento, y que 
consisten en aglomeraciones de polvo cós- 
mico que absorben la luz de las estrellas que 
se encuentran tras de ellas. Por esta razón, 
los radiotelescopios permiten observar par- 
tes del cosmos que nunca pueden ser obser- 
vadas por telescopios ópticos, y además per- 
miten la observación de objetos astronómicos 
nuevos que no han podido ser determinados 
ópticamente por carecer de emisión lumino- 
sa, pero que se manifiestan ahora como fuen- 
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- Pectro, correspondientes a las longitudes de: 
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tes de la radiación cósmica de radio. A la 
vez parece aclararse la producción de una 
parte de la radiación cósmica corpuscular en 
estos mismos objetos no luminosos relacio- 
nados con la Radioastronomía. 


¿Cómo observa la Radioastronomía? 


La Radioastronomía debe deteminar con 
la exactitud más grande posible de dónde 
vienen las radiaciones cósmicas de radio y 
cuál es su intensidad. Esto se alcanza por 
medio de radiorreceptores de onda corta 
muy sensibles, de antenas de recepciones di- 
rigidas y de un emisor de medición que per- 
mite la comparación de las intensidades de 
la onda observada, y de una onda de igual 
frecuencia, pero de una intensidad conocida. 


Las antenas dirigibles van desde cortos 
palos metálicos, usados para la recepción de 
ondas de la longitud de un metro más o me- 
nos, hasta los espejos parabólicos de lámi- 
nas de metal o de malla de alambre que con- 
centran la radiación en su foco y donde se 
encuentra el receptor propiamente dicho. 
Como los telescopios ópticos, se instalan es- 
tas antenas sobre montajes parabólicos, que 
permiten seguir automáticamente al objeto 
una vez puesto en observación y que reci- 
ben el nombre de “radiotelescopios” por su 
semejanza con los telescopios ópticos. Como 
en el caso de ellos, el poder de separación 
de un radiotelescopio es proporcional al diá- 
metro del objetivo e inversamente propor- 
cional a la longitud de onda de la radiación 
observada. Así se explican las grandes di- 


mensiones de los radiotelescopios, pues la' 


longitud de las ondas observadas con ellos 
es mucho más grande que en el caso de la 
luz visible, lo que obliga a aumentar el diá- 
metro del espejo. : 


Por la imposibilidad de llegar a dimen- 
siones mucho más grandes que las de los 
radiotelescopios modernos, el poder de se- 
paración de :ellos es muy inferior al de los 
telescopios ópticos. Para obtener un poder 
de separación de un grado se necesitaría 
para la observación de una radiación elec- 
tromagnética en las bandas de radio de una 
longitud de onda de un metro un telescopio 
con un diámetro de 80 metros para su re- 
flector metálico. Pero un poder de separa- 
ción de un grado es muv pequeño teniendo 
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en cuenta que el disco del sol corresponde 
a un haz de rayos de una apertura de 0,5 
grados, y alcanzar el poder de separación 
del ojo humano significaría usar un espejo 
de cinco kilómetros de diámetro. Pero el 
diámetro del reflector no solamente aumen- 


ta el poder de separación, sino también la 


«sensibilidad del aparato, es decir, la energía 


recogida. 


Para dar paso al viento y evitar así es- 
fuerzos internos grandes, se fabrican los re- 
flectores de malla de alambre, evitando a la 
vez una superconcentración de energía ca- 
lorífica en el foco del espejo y un peso ele- 
vado de la torre móvil. El: radiotelescopio 
más grande actualmente en uso es el de la 
Universidad de Manchester, en Inglaterra, 
que tiene un reflector de 76 metros de diá- * 
metro que pesa 783 toneladas y descansa 
sobre un soporte de 1.013 toneladas. 


Como un aumento de exactitud de las me- 
diciones exige un aumento de las dimensio- 
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nes del reflector del telescopio, y eso ori- 
gina un considerable aumento de los costos 
de construcción, se han buscado otros me- 
dios, ideando entre otros un radio-interfe- 
rómetro. Este consta de dos antenas de re- 
cepción separadas hasta varios kilómetros, 
que suministran las señales recibidas a un 
receptor que se encuentra en el punto me- 
dio entre ellas. Las ondas coherentes llegan 
a las dos antenas en fases ligeramente di- 
ferentes y producen interferencias que tie- 
nen máximas y mínimas muy pronunciadas, 
que varían constantemente con el movimien- 
to de la fuente de emisión en el firmamento. 
Estas variaciones permiten medir con gran 
exactitud la posición astronómica de la fuen- 
te; pero la mayor exactitud en la determi- 
nación de la posición tiene como consecuen- 
cia una menor sensibilidad de la configura- 
ción, de tal forma que solamente permite 
la observación de fuentes relativamente 
fuertes. 


Otro sistema diferente semeja una red de 
difracción de Rowland, que sirve en la ópti- 
ca para producir espectros muy nítidos, que 
se llaman normales por ser la desviación 
proporcional a la longitud onda. Si se co- 
noce esta última, la intensidad máxima ob- 
servada permite determinar la posición de 
la fuente. Estos dispositivos para la obser- 
vación de la radiación cósmica de radio pue- 
den llamarse interferómetros múltiples O 
red de difracción para la radiación cósmica 
de radio, y sirven especialmente para obser- 
var centros perturbados en la superficie so- 
lar que pueden volverse focos de emisión 
para nuestra radiación. 


Como los diferentes objetos que produ- 
cen la radiación cósmica de radio emiten 
diferentes frecuencias, variando constante- 
mente su intensidad, se necesitan para su 
observación espectrómetros que permitan 
una mediación de la intensidad con gran 
sensibilidad y separación de las diferentes 
frecuencias.. Estas condiciones llevaron a la 
construcción de receptores especiales, que 
solamente se aplican a la investigación de 
la radiación cósmica. 


La Radiación Solar en las Bandas 
de Radio. 


Como el astro solar emite luz visible que 
es una oscilación electromagnética, como la 
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radiación en las bandas de radio, hay que 
sospechar que'a la vez sea también un emi- 
sor de esta última. Con el avance de la téc- 
nica de observación era posible su determi- 
nación. 

El Sol emite la luz visible especialmente 
en una capa llamada tosfera, en la cual se 
cree que reina una temperatura de alrede- 
dor de 6.000 grados absolutos. En seguida 
hacia afuera viene la cromosfera, de un es- 
pesor de 10.000 kilómetros, y en la cual 
resulta ser la temperatura alrededor de 
10.000 a 30.000 grados absolutos, para su- 
bir en la corona del Sol hasta un millón de 
grados. 


La actividad interna del sol se manifiesta 
en las manchas solares de la fotosfera, que 
por su temperatura inferior aparecen de un 
color oscuro. Alrededor de ellas se forman 
las fáculas, de aspecto más claro y de tem- 
peratura más elevada. Las manchas solares 
forman campos magnéticos muy fuertes, 
que pueden llegar a tener una magnitud 
50.000 veces mayor que la del campo mag- 
nético terrestre. En combinación con estos 
campos magnéticos variables de las man- 
chas solares, que además varían constante- 
mente la situación de sus polos, deben pre- 
sentarse en la cronostera del Sol campos 
eléctricos inducidos muy fuertes, que po- 
drían producir descargas parecidas a nues- 
tros relámpagos y que tal vez son la causa 
de las erupciones cromosféricas que se ma- 
nifiestan en un número rápido de la inten- 
sidad de la radiación en varias potencias de 
diez. De estas erupciones nos llega una ra- 
diación ultravioleta muy fuerte que ¡oniza 
la capa D de la ionosfera, lo que lleva a una 
absorción fuerte de las ondas terrestres de 
radio en esta capa más baja de la ¡onosfera 
y lo que perturba la comunicación terrestre 
por radio, Igualmente salen de estas regio- 
nes rayos corpusculares de energía baja (al- 
rededor de 10% e V), y que forman, horas 
o días después, corrientes eléctricas circu- 
lares alrededor de nuestra tierra, lo que pro- 
duce las llamadas “tempestades magnéticas” 
y las auroras boreales. 


La observación de la radiación del Sol ha 
mostrado que hay que distinguir entre “la 
emisión no perturbada” y la “emisión per- 
turbada”. La primera muestra una intensi- 
dad casi constante y se hace observable en 
ausencia de manchas solares. La “emisión 
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no perturbada” del Sol parece tener su ori- 
gen en la pérdida de energía que sufren los 
electrones libremente movibles en los cam- 
pos eléctricos de los protones, igualmente 
libres en su movimiento, pasando cerca de 
ellos, lo que debe levar a cambios de órbi- 
tas parecidos a los saltos cuánticos en el 
interior de los átomos y a la emisión de una 
radiación de onda bastante más larga, que 
pertenece a las bandas de radio. La obser- 
vación está de acuerdo con la teoría y per- 
mite establecer que las ondas de una lon- 
gitud del orden de un metro provienen de 
la corona; las de una longitud del orden de 
un centímetro, de la cronosfera, y las ondas 
más cortas, de la fotosfera. Según las ob- 
servaciones, parece que la “radioemisión no 
perturbada” varia paralelamente al ciclo de 
once años que muestra la actividad solar: 


También las manchas solares emiten una 
radiación a veces mucho más intensa que 
la del “sol no perturbado”. Se produce en 
las regiones encima de las manchas que tie- 
nen temperaturas más bajas y, por lo tanto, 
densidades más grandes, que deben llevar a 
la emisión de una radiación hasta tres veces 
más intensa que la normal y además de una 
longitud de onda más corta que la que ge- 
neralmente corresponde a estas regiones. 
Fuera de esta componente de onda corta 
existe una componente de onda larga, que 
se manifiesta siempre en estrecha correla- 
ción con manchas excepcionalmente gran- 
des que tienen campos magnéticos igualmen- 
te intensos, y que aparece en impulsos lla- 
mados “tempestades de radio”, que tienen 
intensidad de más de cien veces mayores 
que la radiación normal. 


Las erupciones cromosféricas también van 
acompañadas de “erupciones de radio”. En 
ellas puede subir la intensidad durante cor- 
to tiempo a un millón de veces la intensidad 
normal, y parece que partículas corpuscu- 
lares puestas en movimiento en las erupcio- 
nes cromosféricas sean la causa de estas 
“erupciones de radio”. El mecanismo de la 
producción de las ondas electromagnéticas 
de las “erupciones de radio” no está acla- 
rado completamente, pero parece tener su 
origen en las llamadas oscilaciones de plas- 
ma en la alta atmósfera del Sol. Una expli- 
cación práctica de la radiación solar es un 
sextante de radio que permite la navegación 
bajo un cielo entoldado. 
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Ondas de Radio del Cosmos. 


La Tierra pertenece al sistema planetario 
del Sol y éste al sistema de la Galaxia, que 
está formado de 2.10"* estrellas y que tiene 
la forma de un disco con un diámetro de 
9.10% cm. y un espesor de 3.10% cm. Entre 
las estrellas se encuentra hidrógeno neutral, 
y más cerca a ellas, hidrógeno ionizado. 
Existen alrededor de 8.10 diferentes siste- 
mas, como nuestro sistema de la Vía Lác- 
tea. Entre las estrellas que forman parte . 
del sistema galáctico hay estrellas de brillo. 
constante y otras variable, estrellas con cam- 
pos magnéticos de unas mil veces más fuertes 
que el campo magnético terrestre, y además 
pueden ser éstos de una polaridad variable. 
Fuera de estas estrellas se distinguen toda- 
vía Novas y Supernovas. Ambas son com- 
pletamente diferentes. Una Nova es una es- 
trella ya existente que varía su estado de 
organización interna y su transformación 
de energías. Su luminosidad aumenta alre- 
dedor de 50.000 veces en poco tiempo, para 
volver muy despacio a su estado inicial. En 
nuestra Vía Láctea aparecen anualmente 
25 Novas o 2,10* en el universo ópticamen- 
te conocido. Las Supernovas son estrellas 
nuevas que aparecen en el firmamento au- 
mentando su brillo hasta alcanzar 10% ve- 
ces el brillo de una estrella media, es decir, 
llegarán a tener el mismo: brillo que todas 
las estrellas juntas de la Vía Láctea. Se 
puede comparar el fenómeno de la Super- 
nova con la explosión de una nueva estre-' 
lla que aparentemente se presenta muy 'rá- 
ras veces, pues en nuestra Vía Láctea se 
conocen hasta ahora solamente tres, de las 
cuales, la primera, observada por astróno- 
mos chinos en el año 1054, se manifiesta 
hoy como la nebulosa Camarón en el Can- 
grejo, y que es una de las fuentes más in- 
tensivas de la radiación de radio. 


El centro geométrico de la Galaxia es 
igualmente el centro de su radiación de ra- 
dio. La idea de interpretar esta radiación 
en analogía a la del Sol se mostró errónea, 
pues en este caso la intensidad en nuestra 
Tierra debería ser tan baja que no hubiera 
sido posible su observación. Además, no se 
han podido observar hasta hoy ondas de 
radio de ninguna estrella cercana. También 
pudo sostenerse la idea de la formación de 
estas ondas en el gas interestelar. Solamen- 
te las partes lonizadas de este gas cerca de 
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las estrellas muy calientes emiten una pe- 
queña fracción de la radiación galáctica de 
radio. 

El problema de la radiación general de 
radio que proviene de la Vía Láctea recibió 





un impulso "nuevo cuando en el “año 1946 
se descubrieron fuentes puntiformes y dis- 
cretas, llamadas “radioestrellas”, que permi- 
ten casi exclusivamente su observación por 
el método interferométrico. Á pesar de una 
coincidencia no muy satisfactoria en cada 
una de las observaciones efectuadas por va- 
rias estaciones, puede establecerse la exis- 
tencia de más de un millar de ellas que no 
han podido ser observadas ópticamente en 
su gran mayoría. Solamente algunas pocas 
fueron observadas por ambos métodos, en- 
tre ellas la nebulosa Camarón en el Cangre- 
jo y la fuente de la Casiopeya, ambas restos 
de Supernovas. También las Supernovas 
observadas por Tycho de Brahe en 1572 y 
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Johannes Keppler en 1604 emiten ondas de 
radio, y por lo tanto, no se puede dudar que 
todas las Supernovas emiten ondas de esta 
clase. Pero su número parece ser insuficien- 
te para explicar la intensidad total existente 





de la radiación galáctica general en las ban- 
das de radio. 


Otros objetos fuentes de la radiación de 
radio han sido observados ópticamente, y 
consisten en sistemas de estrellas que se es- 
tán chocando o atravesando «mutuamente. 
La fuente más conocida ide esta:clase per- 
tenece a la región de: Cygnus y emite diez 
veces la energía emitida en forma de ondas 
de radio por toda la Vía Láctea. La circuns- 
tancia de fuentes parecidas de ondas de ra- 
dio que sean más distantes que la fuente de 
Cygnus, y que ya no son observables con 
los actuales” telescopios ópticos, pero fácil- 
mente observables con los telescopios de ra- 
dio, permite explicar en gran parte la exis- 
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tencia de radiación de radio emitida por ob- 
jetos discretos no observados ópticamente 
hasta ahora. También en la nebulosa de An- 
drómeda ha sido posible determinar una ra- 
diación general de la nebulosa en las ban- 
das de radio, que se parece a la de nuestra 
Galaxia, y asimismo se han podido obser- 
var fuentes discretas y puntiformes en ella. 
Por esto se supone hoy que la radiación ge- 
neral de la Galaxia sea originada casi en su 
totalidad por fuentes puntiformes no sepa- 
rables por el pequeño poder de separación 
de los radiotelescopios actuales. 


Radioemisión del Gas Interestelar. 


En contraste al espectro, más o menos 
general de la radiación cósmica de radio, el 
hidrógeno interestelar emite una radiación 
de longitud muy bien determinada o mono- 
cromática de 21,1 cm. de longitud de onda 
o 1.420,40 megaciclos/seg., lo que tiene su 
origen en una estructura hiperfina del hidró- 
geno. Los “espins” del electrón y del núcleo 
del hidrógeno pueden estar dirigidos para- 
lelamente, lo que corresponde al estado de 
excitación, o pueden estar antiparalelos, lo 
que corresponde al estado fundamental. El 
cambio de un estado a otro corresponde 
exactamente a la emisión de un cuantum de 
energía de la frecuencia observada. La in- 
tensidad de esta radiación permite estable- 
cer primeras mediciones sobre la densidad 
del hidrógeno neutral en las diferentes par- 
tes de la Galaxia y además observaciones 
sobre su movimiento, por medio de la apli- 
cación del efecto Doppler a la diferencia 
entre la frecuencia observada y la que debe 
esperarse según las ideas expuestas arriba. 
Especialmente se obtuvo como resultado de 
estas investigaciones que el hidrógeno in- 
terestelar muestra claramente la existencia 
de la estructura espiral del sistema de la Vía 
Láctea. Una vez conocida su distribución, la 
observación de la intensidad 'de la línea en 
absorción permite establecer las distancias 
de radioestrellas galácteas. Para fuentes ex- 
tragalácticas puede obtenerse una medición 


de sus distancias aplicando al observando : 


corregimiento general de las líneas del es- 
pectro hacia el rojo, el ya mencionado efec- 
to Doppler en combinación con la ley de 
Hubble, según la cual todos los cuerpos ce- 
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lestes se alejan del observador con una ve- 
locidad proporcional a su distancia. Los re- 
sultados obtenidos para objetos que a la vez 
pueden ser sometidos a la observación ópti- 
ca y radiofónica, coinciden bien. 


Otros objetos de la Radioastronomía. 


Fuera de los objetos enumerados, se en- 
carga la Radioastronomía de la ubservación 
de la radiación que viene de los planetas y 
de la luna, en la cual parece producirse la 
emisión bajo la irradiación solar, y siendo 
la observada en el planeta Júpiter un fenó- 
meno propio de la vida de ese planeta. Esta 
última parece tener cierta analogía con la 
actividad solar. También el planeta Venus 
emite ondas de un carácter similar. 


La radiación en las bandas de radio ha 
dado, además, un buen medio para el estu- 
dio de las capas altas de la ionosfera. La 
capa F2 produce, por sus variaciones de den- 
sidad iónica, una variación de la intensidad 
de las ondas de radio, que permite derivar 
conclusiones sobre la velocidad horizontal 
con-la que se mueven las nubes de esta capa. 
Así se pudo establecer que la velocidad ho- 


rizontal de estas mubes, que se encuentran 
de 300 a 500 kilómetros de altura, debe ser 
de algunos 200 kilómetros por segundo. Las 
ondas ultracortas usadas en el método de 
eco no alcanzan a penetrar a estas alturas 
de la ionosfera, dando así la radiación cós- 
mica de radio, por primera vez, una posibi- 
lidad del estudio de la alta ionosfera. Ade- 
más permite ella la medición de la tempera- 
tura de radiación de la capa D de nuestra 
ionosfera, lo que condujo a datos coinciden- 
tes con los que se obtuvo por otros métodos. 


Métodos nuevos parecidos al radar, que 
consisten en la reflección de ondas emitidas 
en la tierra por parte de objetos astronó- 
micos y la observación del eco, permiten es- 
pecialmente una investigación de los meteo- 
ros, que ahora también puede realizarse a 
la luz del día, 


Ondas cósmicas de Radio y la Radiación 
Cósmica.  * 


Como se vió más arriba, la reacción cós- 
mica general de radio no es de origen tér- * 
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mico. Reflecciones estadísticas hacen pensar 
en la posibilidad de un mecanismo diferen- 
te; por ejemplo, que electrones que transi- 
tan libremente por el espacio a velocidades 
ya muy elevadas se enrollen alrededor de las 
líneas de un campo magnético interestelar. 
En estos campos los electrones efectúan un 
movimiento en forma de-espiral, durante el 
cual emiten una radiación periódica en di- 
rección del avance. La intensidad y la fre- 
cuencia dependen de la velocidad de los elec- 
trones y de la intensidad de estos campos 
magnéticos. 


- Un proceso parecido al anterior ya tué 
ideado por Fermi como posible fuente para 
los cósmicos. Hasta hace poco estaba sin 
solución el problema de la aceleración de 
las corpúsculas de la componente primaria 
de la radiación cósmica. Experimentos rea- 
lizados después de la segunda guerra mun- 


Número 233 - Abril 1960 


dial establecieron por primera vez que una 
pequeña parte de esta radiación, la de me- 
nor energía, tiene su origen en el Sol, espe- 
cialmente en los campos eléctricos: produci- 
dos por el movimiento de los campos mag- 
néticos de las manchas solares. Otras estre- 
llas del tipo solar deben aportar también «u 
esta componente. Por este:mecanismo de 
“Bagge y Biermann” no puede explicarse 
la energía observada de las corpúsculas más 
energéticas de la radiación cósmica. El pro- 
ceso de Fermi se presenta, naturalmente, en 
la misma forma para electrones y para ¡ones 
del gas interestelar, y deja entender ade- 
más las energías tan elevadas de las 'particu- 
las cósmicas. Por esta razón puede conside- 
rarse, según los conceptos modernos, que la 
radiación cósmica y la radiación cósmica de 
radio nacen en el mismo proceso como her- 
manos gemelos cósmicos. 
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Ingenios 


E» el campo de los ingenios dirigidos, los 
rusos tienen ahora en cantidades suficientes 
para operacicnes ingenios armados de cabe- 
zas atómicas de diferentes tipos: aire-aire de 
alcance corto y medio, vw tierra-aire; aire- 
tierra y aire-aire. 


.Además de éstos hay cohetes intercon- 
tinentales y de radio de acción intermedio 
que prestan servicio desde julio de 1958 
Las principales bases de lanzamiento sovié- 
ticas, en número que se acerca a la centena, 
están situadas a lo largo de las costas del 
Báltico, principalmente al nordeste de Pru- 
sta en torno O Koenigsberg, en la región 
situada entre el lago Ladoga y el mar Blan- 
co, en los bosques de Turingia en Alemania 
Oriental, en el sur de Ukrania y en los Cár- 
patos. 


He aquí algunos detalles del. equipo so- 
viético : 


L - Artillería atómica. 


a) Cañón atómico de 203 mm.. instala- 
do sobre plataforma móvil; alcance, 15 mi- 
llas. 


b) Mortero pesado de 240 mm.; alcan- 
cc, 20 millas. 


IL. fmgenios balísticos tierra-tierra. 


a) El T-1 es un arma táctica; forma 
parte del equipo corriente de las unidades 
del arma de ingenios. Alcance, 600 km. Su 
altura es de 16 m: ; puede s ser lanzada des- 
de una rampa móvil. 


b) El 12 es el IRBM: ruso. Alcance, 
más de 2.600 km.; v elocidad, [48,209 km. por 
hora; altura, 28 m. 


“EJ, El. T-3 es. el ICBM + ruso. Ma 
más. de $8. 000 km.; «velocidad, 26.000 km/h. 
d) “El T-4 es un ER ¿BM. de dos cuerpos. 


Alcance,” 1.600 km.; está. armado” de una 
cabeza atómica de 1. 800 libras. 
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e) El T-4 es un ingenio autopropulsa- 
do; Neva una cabeza atómica de 3.100 libras. 

f) El T-5, ingenio balístico de tres cuer- 
pos, con un alcance de 160 km. 

g) Los T-5B y T-5C son versiones ré- 
ducidas de los anteriores, cuyo alcance se 
sitúa entre 25 y 40 km. 

h) El T-7 es un ingenio dirigido de un 
alcance de 160 km. 

TL Ingemios balísticos mar-tierra, 

a) El Komet puede ser disparado des- 
de un barco de superficie o desde un sub- 
marino, bien sea sumergido o en la super- 
ficie. Alcance, 150 km.; velocidad, 5.000 ki- 
lómetros/hora. 

b) El Golem, arma reservada únicamen- 
te a los sulmarinos, puede ser lanzada des- 
de la superficie. Alcance, 500 km.; veloci- 


dad, entre 8 y 9.000 km/h. 
IV.  Ingenios dirigidos tierra-mar. 


El J-1. Alcance, 150 km.; 


; velocidad, 800 
kilómetros/hora. 


o V, Ingenios dirigidos tierra-aire. 

a) El T-6, cohete dirigido” por -radar. 
Alcance, de 30 a 40 km.; consigue una al- 
tura de 20 km.; velocidad, 2.500 eli (si- 
milar al Nike americano). 

b) El T-7, ingenio dirigido: de gran al- 
tura, dirigido por inercia, 

c) El T-8, ingenio dirigido “por rayos 
infrarrojos. Alcance, 23 Ki, 


VI Hs ni0s aire-aire 


El "M-100. :Alcance, 6 km; y el A 8; al- 


cance, 253 km. 


ts] 
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Información Nacional 





CURSO SOBRE CIENCIA Y TECNOLOGIA DEL ESPACIO 


A OS 


El Instituto Nacional de Técnica Aero- 
náutica “Esteban Terradas”, por especial 
encargo del Excmo. Sr. Ministro del Aire 
y con la colaboración del Ministerio de Edu- 
cación Nacional, ha organizado un Curso 
de Ciencia y Tecnología del Espacio, que 
comenzó el 28 de marzo último. 


A la reunión inaugural asistieron los Mi- 
nistros del Aire y Educación Nacional, así 
como relevantes personalidades de la Cien- 
cia y la Aeronáutica españolas. 


La lección explicada en dicho día estuvo 
a cargo de Von Karman y su discípulo el 
doctor Frank Malina. A ésta seguirán un 
total de treinta lecciones, a cargo de cien- 





tíficos de valor reconocido internacional- 
mente: franceses, norteamericanos, italia- 
nos, etc. El Curso se prolongará hasta la 
última semana de junio, en la que tendrá 
lugar la clausura del mismo; el número de 
asistentes al mismo es elevado, como cabía 
esperar dado el gran interés que encierra. 


El Curso tiene un carácter general y 
aborda el mayor número de temas relacio- 
nados con la ciencia y la tecnología del es- 
pacio, compatibles con la extensión de aquél, 
habiéndose fijado su nivel científico para 
que resulte adecuado a graduados de las Es- 
cuelas Técnicas Superiores o Facultades de 
Ciencias. 
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HOMENAJE A GARCIA MORATO 


El día 4 de abril se cumplió el 21 aniver- 
sario -de-la muerte del laureado Comandan- 
te García Morato. El Ayuntamiento de Bar- 
celona, en honor del héroe de la Aviación 

“Española, ha dado su nombre a una nueva 
avenida de la ciudad condal que ha de unir 
las zonas del Puerto y del Ensanche. 


El día 2 tuvo lugar el descubrimiento de 
la lápida en acto emocionante, al que asis- 
tieron las huérfanas del Comandante Gar- 
cía Morato y unos cincuenta pilotos que 
pertenecieron al glorioso Grupo. El alcalde 
accidental de la ciudad manifestó en unas 
breves palabras el honor que le había co- 





rrespondido con el ofrecimiento del home- 
naje, y el General Salas, Jefe de las Fuer- 
zas Aéreas del Mando de la Defensa, como 
más caracterizado de los presentes, corres- 
pondió con otras en las que afirmó cómo 
los cazadores de García Morato recordarán 
siempre con gratitud el acto al que asistían 
y cómo a partir de ese momento—dijo— 
“Barcelona tendrá en nuestros corazones 
un puesto aún mejor que el que ocupaba 
hasta ahora”. Los combatientes del antiguo 
“Grupo Morato” se reunieron posteriormen- 
te en diversos actos de confraternidad y re- 
cuerdo al héroe desaparecido. 


CONDECORACIONES 


El Ministro del Aire impuso en la fac- 
toría de Construcciones Aeronáuticas de 
Getafe la Gran Cruz del Mérito Aeronáu- 
tico al General de Ingenieros Aeronáuticos 
don Francisco Lozano Aguirre. 


Al acto asistieron los Jefes del Estado 
Mayor del Aire y de la Región Aérea Cen- 
tral, el General Subsecretario, el General 
Jefe de la Región Aérea Pirenaica v direc- : 
tores y altos jefes de la fábrica. 


y 
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EXHIBICION DEL AVION DO-27 


El día 31 del pasado mes de marzo tuvo 
lugar en el Campo del Real Aero Club de 
España una exhibición de un avión Do-27. 

Este avión, que hacía el número 450 de 
la serie fabricada en Alemania para la avia- 


Creneral Jefe del Estado Mayor del Aire, 
Director general de Industria y Material y 
ctras autoridades del Ministerio del Aire, 
que pudieron comprobar las extraordinarias 
condiciones de este avión, principalmente en 





ción militar, fué pilotado por el piloto de 
pruebas de la Casa Dornier. También se 
exhibió el primer avión de este mismo tipo 
de la serie que fabrica con licencia Cons- 
trucciones Aeronáuticas (denominado C-127) 
para nuestro Ejército del Aire. 


Los vuelos fueron presenciados por el 


cuanto se refiere a sus pequeños recorridos 
de aterrizaje y despegue y a sus destacadas 
características en subida y vuelo lento. 


El avión alemán hizo un viaje a Sevilla 
para que pudiera ser examinado por el per- 
sonal. que interviene en la fabricación de la 
serie española. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 

















ni muestra de la versatilidad del N-156 “Freedom Fighter" de la Northrop, la en- 


contramos en esta fotografía, en la que pueden verse la 
capaz de llevar en sus misiones de interceptación, 


ESTADOS UNIDOS 


El T-38 «Talon» de la 
Northrop. 


El T-38 «Talon» entrará en 
servicio en la USAF a prin- 
cipios de 1961, y en orden a 
preparar su utilización por las 
distintas unidades, la USAF 
ha nombrado a 46 pilotos, per- 
tenecientes al Air Training 
Command, Tactical Air Com- 
mand, Air Research and De- 
velopment Command, Air 
Material Command y la Of- 


cina del Inspector General, 
para que formen el primer 
grupo de oficiales instruidos 
en el T-38. Estos 46 oficiales 
ya han terminado la instruc- 
ción en tierra sobre el avión, 
que ha sido proporcionada 
por la misma Northrop. To- 
dos estos ' pilotos, entre los 
que se encuentran instructores, 
pilotos de prueba, oficiales de 
mantenimiento y de seguridad 
de vuelo, etc., al volver a sus 
respectivas bases para prepa- 
rarlas a fin de recibir este 
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s armas que este avión es 
ataque a tierra 0 reconocimiento. 


nuevo tipo de avión. La pri- 
mera base en contar con T-38 
será Randolph Air Force Ba- 
se, en San Antonio de Texas. 


La National Airlines propone 

un nuevo tipo de colabora- 

ción en el transporte aéreo 
militar, 


El Air Material Command 
de la USAF' saca todos los 
años a: cóncurso un servicio 
de transporte de carga mili- 


tar, que obliga a la compañía 


concesionaria a llevar a cabo 
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un vuelo diario entre la costa 
del Pacífico y la del Atlanti- 
co, con parada en distintas 
bases. En el momento actual 
es la National Airlines quien 
tiene el contrato y lo sirve 


ceda el contrato prorrogable 
en un período de otros cinco 
años (hasta 30 de junio de 
1966), comprometiéndose por 
su parte a comprar cinco avio- 


nes Lockheed C-130B, si es 





ete As y ; 
Composición fotográfica en la que con el fondo de un 


A tlas”? 


Electric utilizado para rad 


se ve parte de un 


sistema radar de la General 
iodirigir ingenios ICBM, con 


una precisión de dos millas a más de 8.000 kilómetros 
de distancia. Otra muestra de precisión de este radar fué 


su intervención en el proyecto 


“Mercurio” facilitando 


datos que contribuyeron a la rápida recuperación del cono 
del “Atlas”. 


con aviones Super-H-Constel- 
lation. 

Al publicarse las bases para 
el contrato que ha de comen- 
zar el 1 de julio próximo, la 


United ha hecho una contra-.* 


propuesta pidiendo se le con- 


que la FAA concede el certi- 
ficado de navegabilidad a su 
versión comercial. 

Cada avión le costaría a la 
compañía 168 millones de pe- 
setas, con lo que la suma que 
debería pagar en total sería 
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de 840 millones de pesetas. 
El C-130B puede transpor- 
tar grandes y muy volumino- 
sas cargas, entre las que pue- 
den figurar.ingenios ya mon- 
tados, motores a reacción, he- 
licópteros y aviones ligeros, 
etcétera. Emplea una versión 
de turbohélice Allison, casi 
análoga a la que equipa a los 
Lockheed «Electra» que la 
United opera en servicios de 
pasajeros. 

Los C-130B sustituirian a 
los Super - Constellation en 
marzo de 1961 y el número 
de vuelos para el quinquenio 
que comenzase el 1 de julio 
de dicho año se elevaría a dos 
diarios. 


Algo sobre el motor del B-70. 


En contra de los rumores 
que circulan sobre la parali- 
zación de los trabajos en el 
B-70, éstos siguen adelante. 
La General Electric ha anun- 
ciado, por ejemplo, la firma 
de un contrato con la USAF, 
por valor de unos 630 millo- 
nes de pesetas, para el des- 
arrollo del diseño del motor 
J-93, que es el que irá insta- 
lado en el «Valkyrie» y que le 
permitirá llevar a cabo misio- 
ries de bombardeo a Mach 3. 

Junto a estas noticias, la 
General Electric ha participa- 
do la firma de otro contrato 
por más de mil millones de 
pesetas para la. construcción 
de turborreactores J-79, que 
deberán ser entregados en los 
años 1960 y 1961, para equi- 
par a los aviones de la Mari- 
na McDonnell F4H y North 
American A3J. 


Un nuevo avión de transpor- 


te para la USAF. 


A finales del pasado marzo 
se hizo entrega a una unidad 
de la USAF, la 1.501 Ala de 
Transporte Aéreo del MATS, 
en la Base Aérea de Travis, 
del primer Douglas C-133B 
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«Cargomaster». En el plazo. 


de un año dicha unidad lle-” 
gará a contar con 13 aviones 
de este tipo, que operarán 
junto a otros 34 de tipo 
C-133A, que está siendo. ope- 
rado por el MATS desde 
agosto de 1957. 

Las diferencias fundamenta- 
les entre las dos versiones re- 
siden en una mayor potencia 
de los motores del C-133B, 
mayores cargas en el despegue 
y una más amplia sección para 
la carga, que, unido a un sis- 
tema de estiba por carril, per- 
mitirán la carga de ingenios 
ICBM del tipo «Atlas» y «Tt- 
tán» en tiempos mínimos. 

Las posibilidades de este 
nuevo avión son muy grandes, 
ya que puede llevar cerca de 
24 toneladas de carga a una 
distancia de 6.400 kilómetros, 
a una velocidad de 563 kiló- 
metros por hora. 

La comparación con el 
transporte por superficie arro- 
ja cifras muy favorables a este 
avión, ya que, siendo unas 30 
veces más rápido, permite un 
ahorro de un 20 por 100 en el 
costo del transporte. 


Una interesante operación 
de transporte aéreo. 


Los Douglas C-124 y C-133 
del MATS han terminado fe- 
lizmente el transporte de los 
60 ingenios IRBM «Thor» 
para las cuatro bases de lan- 
zamiento existentes en Ingla- 
terra. El transporte se ha lle- 
vado a cabo a lo largo de die- 
ciocho meses desde la zona 
de los Angeles y la costa orien- 
tal de los Estados Unidos has- 


ta Inglaterra; ha supuesto un * 


total de 11.350 toneladas de 
ingenios y equipo. 

La coordinación de esta ope- 
ración logística ha corrido a 
cargo del MATS, la División 
de Ingenios Balísticos de la 
USAF, la Zona de Material 
Aéreo de la USAF, de 
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San Bernardino, y la Douglas, 
que ha sido la productora de 
los ingenios. 
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dijo sustituiría a éste en las 
cuatro bases británicas (tres 


- ya en operaciones y la cuar- 
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Esta antena gigantesca de radúr, de 36 metros de anchura 

w 15 de altura, con un peso de 135 toneladas, ha sido 

construída e instalada por la General Electric. Corres- 

ponde a un FPS-24 instalado en Alabama. Solamente el 
reflector pesa 30 toneladas. 


INGLATERRA 


Disquisiciones sobre el «Blue 


Streak». 


Como nuestros lectores sa- 
ben, el «Blue Streak» es un 
ingenio tierra-tierra proyecta: 
do por los ingleses, de alcan- 
ce medio (IRBM), algo su- 
perior al del «Thor» norte- 
americano, y que siempre se 
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ta que entrará en efectividad 
el verano próximo). 

Ahora parece ser que las 
dudas se han alzado entre 
los jefes militares ingleses so- 
bre las posibilidades de los 
ingenios tierra-tierra desplega- 
dos en bases fijas, y se ha es- 
tudiado la suspensión de los 
trabajos en el «Blue Streak». 
Según se dice, se ha llegado 


REVISTA DE AERONAUTICA 


a la conclusión que el parar 
el proyecto resultaría tan cos- 
toso como continuarle, dado 
lo avanzado del mismo. 

M. Duncan Sandys, el Mi- 
nistro de Aviación, ha afirma- 
do que se seguirá adelante; 
pero todo el mundo piensa 
que' el verdadero uso del 
«Blue Streak» quedará limita- 
do al Programa de Investiga- 
ciones Espaciales, que tan pre- 
ocupados trae a los ingleses. 


Magnífico rendimiento de los 


«Comet» de la RAF. 


La RAF tiene en servicio 
10 «Comet» en el 216 Escua- 
drón de su Mando de Trans- 
porte. En los últimos doce me- 
ses, los 10 aviones han totali- 
zado más de diez mil horas de 
vuelo (tres horas diarias por 


avión), lo que hace elevar el 
número total de horas de vue- 
lo de estos aviones a más de 
veintiséis mil. 

Entre los servicios prestados 
por el Escuadrón, que ha re- 
corrido en total una distancia 
equivalente a 440 vuelos alre- 
dedor de la Tierra sobre el 


Ecuador, está el vuelo llevado: 


a cabo por el Presidente Eisen- 
hower durante su última visi- 
ta a Inglaterra. Es la primera 
vez que un presidente de los 
Estados Unidos ha volado en 
un avión de un país extran- 
jero. 

Además de vuelos transpor- 
tando: V. 1. Ps (Very Im- 
portant Persons o Personajes 
Muy Importantes), se han lle- 
vado a cabo gran número de 
evacuaciones sanitarias, que 
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permiten trasladar a un enfer- 
mo desde Singapur a Londres. 
en el día. Entre dicha :ciudad 
asiática y la Gran Bretaña, los 
«Comet» de la RAF han tras- 
ladado a 17.000 pasajeros mi- 
litares .o funcionarios estata- 
les, solamente en los nueve úl. 
-timos meses de 1959. Esto ha 
«producido un gran ahorro al 
Gobierno británico, no sóla- 
mente en pasajes y dietas que 


"habría debido pagar a estos 


funcionarios, sino también en 
el tiempo ahorrado en benefi- 
cio de la productividad de los 
mismos. El transporte en' bu- 
ques de este -personal' ha que- 
dado limitadísimo, práctica- 
“mente a los “¿asos de contra- 
indicación médica, que hoy 
día son muy pocos gracias a 
las cabinas estancas. 


Ga 


Un Lockheed GC-130 equipado para lanzar ingenios, puede verse con cuatro de ellos. 
Hasta ahora solamente se podian lanzar dos ingenios. En este caso se trata de dos 


0-24 y de dos XO-2C. 
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MATERIAL AEREO 





Este es el diseño de un avión de líneas aér 


de doble pared diseñada por' la Bell para 


eas hipersónico, utilizando una envoltura 
luchar contra el calentamiento producido 


en el regreso a la atmósfera terrestre. - 


ESTADOS UNIDOS 


Un motor «aft fan» de tipo 
pequeño. 


Existe una versión subsóni- 
<a, turbofán, del motor Ge- 
neral Electric J-85, al que se 
le ha acoplado un «aft fan», 
que proporciona un. empuje 
de 1.800 kilos, con un peso de 
solamente 263 kilos y un diá- 
metro máximo de 82,5 centí- 


metros, que: funcionará con 
máxima eficacia a velocidades 
del orden .de Mach 0,5 a 


' Mach 0,9. 


Los primeros motores de este 
tipo se construirán a mediados 
de 1961, esperándose que la 
FAA conceda su certificado 
a principios de 1962. 

Este motor, por sus exce- 
lentes características, será una 
gran solución para los aviones 
de peso medio y ligeros. 
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La aráha de ventas .de los 
Boeing 707. 


La Al Israel Airlines com- 
prará dos Boeing 707-420, con 
opción a un tercero. La ope- 
ración está solamente pendien- 
te de la aprobación del Gobier- 
no de Israel y del estableci- 
miento de ciertos detalles de 
financiación de la operación. 

El 707-420 llevará Rolls- 
Royce «Conway», pudiendo 
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volar con 144 pasajeros des- 
de Roma a Nueva York sin 
escalas. 

Este pedido eleva. el total 


de órdenes de Boeing 707 'a ” 





Dos. ingenieros de la Bell m 
. comercial; del que se ofrecía 
rior, y un trozo de la doble pared de la que irá dotado. 
- La Bell sigue trabajando bajo contrato con la USAF en 
esta idea de la doble pared, 


doscientas quince y el de 707- 
420, con motóres Rolls-Royce, 
a veintiocho. 


Nuevo concepto en la fabrica- 
ción de motores para cohetes. 


La General Electric ha te- 
velado los detalles de construc- 
ción de un nuevo motor cohe- 
te de un concepto nuevo y ra- 
dical al que se le ha dado el 
nombre de motor de «tobera 
de tapón». Estos motores tie- 
nen un anillo de unas, relati- 
vamente pequeñas, cámaras de 
combustión, dispuestas como 
una unidad cerca de la base 
de un «tapón» cónico, a lo 


largo del cual los gases de es- 
cape «fluyen en contacto con 
la atmósfera. Con él se espera 
alcanzar en muy poco tiempo, 


" y cor un gasto no Mmúy gran- 








uestran la maqueta del avión 
un diseño en la página ante- 


de, potencias de empuje de va- 
rios millones de kilos. E 

La posibilidad de una co- 
rrección aerodinámica de la 
trayectoria del cohete, me- 
diante el control de la com- 
bustión en varias cámaras, eli- 
minaría la utilización de los ba- 
lancines y demás mecanismos 
ahora imprescindibles. Ya que 
el motor se espera tenga sola- 
mente la mitad de la longitud 
de un motor cohete conven- 
cional, de la misma potencia, 
llegaríamos a un ahorro de pe- 
so y espacio (peso por la eli- 
minación señalada de balanci- 
nes y otros mecanismos) que 
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aumentaría considerablemente: 
la capacidad de carga .del 
cohete. : 


Sistema de arranque: para .mo- 
tores atómicos de aviación. 


. La General Electric está des- 
arrollando un sistema de: 


“arranque para motores atómi- 


cos de aviación. El motor pesa. 
solamente 67,5 kilos, y pondrá. 
en marcha una turbina. El sis- 
tema se denomina AW-10, y 
está proyectado -para funcio- 
nar sometido a fuertes radia- 
ciones. 


Un nuevo tipo de hélices ver- 
daderamente revolucionario. 


La Curtiss-Wright ha anun- 
ciado que las nuevas hélices 
permitirán despegues y aterri- 
zajes verticales y la transición 
al vuelo horizontal a grandes 
velocidades a aviones sin alas. 

El primer avión diseñado 
por la Curtiss para ser equi- 
pado con este nuevo sistema 
de hélice es uno de seis pla- 
zas, con cuatro hélices y una: 
velocidad de crucero de 640 
kilómetros por hora, que pue- 
de ascender, tras el despegue: 
vertical, también verticalmen- 
te, hasta los 20.000 pies, mien- 
tras que una vez en vuelo ho- 
rizontal puede alcanzar los 
36.000 pies. El paso de vuelo 
vertical a horizontal, de: lle- 
varse a cabo siguiendo diver- 
sas trayectorias de vuelo, en las 
que siempre se mantiene ho- 
rizontal la cabina. La altura 
normal de crucero será de 
16.000 pies, a pesar de lo cual 
la cabina será sobrecompri- 
mida. e 


_ FRANCIA 
Algurjos datos sobre el 
«Caravelle VID». 


El «Caravelle Vll> será el 
primer reactor comercial auto- 
suficiente, ya que llevará su 
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propia fuente de energía para 
la puesta en marcha, lo que le 
independizará de los carrillos 
normalmente utilizados en los 
aeropuertos. Este generador 
esta construído por la Garret 
Corporation en su División de 
Phoenix (Arizona). 

Por otra parte, la General 
Electric ha anunciado que el 
«Caravelle Vll» estará equi- 
pado con dos motores CJ-805- 
23 «aft-fab». La introducción 
de este motor de 7.200 kilo- 
gramos de empuje, que está 
siendo probado en un RB-66, 
dará al «Caravelle» un mayor 
empuje. en el despegue y subi- 
da y, al mismo tiempo, una 
economia en el consumo de 
combustible que se traducirá 
en un mayor radio de acción. 

Este motor, que ya se ha 
probado durante más de dos 
mil horas en los bancos de en- 
sayo, también equipará a los 
«Convair 600», de los.que ya 
han hecho pedidos la Ameri- 
can Airlines, la Scandinavia 
Airlines y la Swissair. 


La United compra 20 
«Caravelle». 


La United Airlines ha anun- 
ciado la compra de 20 avio- 
nes «Caravelle» (casi 800 mi- 
llones de pesetas) para ser 
puestos en servicio en etapas 
cortas y medias en su extensa 
red metropolitana (Honolulú 
será ya metrópoli). 

Los «Carávelle» se fabrica- 
rán en las factorías de la Sud- 
Aviation de Toulouse, a pesar 
del reciente acuerdo entre esta 
compañía y la Douglas norte- 
americana. Las entregas co- 
menzarán en la primavera de 
1961 y terminarán en diciem- 
bre del mismo año. 

Con este contrato, los «Ca- 
ravelle» vendidos en firme as- 
cienden a 82, a lo que hay que 
añadir opciones por otros 40. 
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HOLANDA 


Alianza de la Fokker y la Re- 
public Aviation. 


La Fokker y la Republic 
Aviation han anunciado un 
programa de cooperación que 
comienza con una importante 


s 





producido más de 25.000 ca- 
zas, de ellos 8.300 reactores 
(entre los que se encuentran 
más de 4.000 F-84) y que ac- 
tualmente- produce el caza- 
bombardero todo-tiempo F-105 
D «Thunderchief», que vuela 
a Mach 2. En este momento 


| 
| 


t 





La cabeza del satélitc "Agena”, vehículo espacial que ser- 
.» , . ”. .pro er yg 
virá para poner en órbita satélites artificiales, desarrollado 


por la División Balística de Ingemios 


la USAF. 


participación económica de la 
firma norteamericana en la 
conocida industria europea. 
De todos es conocida la po- 
tencia de la Republic, que ha 
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Teledirigidos de 


los pedidos de este caza que 
debe entregar la Republic a la 
USAF importan 30,000 millo- 
nes de pesetas. La Republic se 
halla entregada al desarrollo 
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de aviones VTOL y STOL, 
así como a investigaciones -es- 
peciales, siendo el importe pro- 
gramado para estas últimas de 
2.100 millones de pesetas. 

La Fokker se encargará de 
la producción de repuestos y 
mantenimiento de tercer esca- 
lón de los F-84, así como de 
análogo mantenimiento de los 
F-105, de la USAFE, y será 
ayudada técnicamente por la 
Republic para la producción de 
VTOL especialmente proyec- 
tados para los países de la 
NATO. Debemos recordar 
que el F-105 constituirá el ca- 
za-bombardero, espina dorsal 
de las unidades de la USAFE 
en los próximos años. Segura- 
mente la Fokker atenderá a la 
producción del «Drone» de 
reconocimiento de la Republic 


con destino a los países de la 
NATO. 


La Fokker conservará ente- 


ramente su independencia en - 


cuanto a sus programas rela- 
tivos al F-27 «Friendship» y 
al F-104G «Starfighter», así 
como al Breguet 1.150 ««At- 
lantic» y a los ingenios 
«Hawk». 

No cabe duda que el conve- 
nio sitúa a la Fokker en un 
lugar de extraordinaria impor- 
tancia dentro de la industria 
aeronáutica europea. 

INGLATERRA 
Los viajes de exhibición del 

Handley Page «Herald». 

El «Herald», construido co- 
mo segundo prototipo, llevó a 
cabo en el pasado año un vue- 
lo de exhibición por América 
del Sur, India, Australia y 
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Nueva Zelanda, en el que to- 
talizó 135.000 millas en sola- 
mente veintiséis semanas. Vi- 
sitó 41 países en cinco conti- 
nentes, llevando a cabo un to- 
tal de 429 aterrizajes en toda 
clase de aeropuertos, incluidos 
los de hierba. Con tanques su- 
plementarios cruzó el Atlánti- 
co Sur. 

En la actualidad está llevan- 
do a cabo, el primer avión 
«Herald» de serie, un viaje 
por América del Sur de seis 
semanas de duración, en un 
esfuerzo para interesar a las 
compañías sudamericanas en 
este avión con velocidad de 
440 kilómetros por hora, y que 
equipado con dos Rolls-Royce 
«Dart» turbohélices puede Jle- 
war 47 pasajeros o 6 toneladas 
de carga, o combinaciones de 
unos y otra. 





Emisora de televisión encerrada en una cubierta provisional para sus pruebas. Está 


proyectada para ser lanzada en los ICB 


M e TRBM, abandonando el imgento en su 


fase de caída sobre el blanco y tomando vistas de su impacto, para mformar sobre 


los resultados del disparo. 


-320 


Número 233 - Abril 1960 


AVIACION 
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CIVIL 





Este Fokker F. 27 "Friendship" entregado a la Philippine Air Lines, hace el núme- 


ro 36 de los aviones de este tipo entregados ya por la Fok 
otros 33 más. Los pedidos de la Fokker y de la Fairchild + 


ESTADOS UNIDOS 


La TWA ofrece viajes de ida 
y vuelta entre Europa y los 


Estados Unidos a precio re- 


ducido. 


La TWA ofrecerá billetes 
de ida y vuelta entre los Esta- 
dos Unidos y Europa a un pre- 
cio inferior, verdadero «re- 
cord» en la historia de la avia- 
ción comercial, 

Las tarifas han sido aproba- 
das por la IATA, y deben ser 
aprobadas por los Gobiernos 
de las naciones afectadas. 

Como es lógico, las nuevas 
tarifas, de cuyo importe ha- 
blaremos, van unidas a ciertas 
restricciones. La primera es 
que el período de validez es 


de diecisiete días, y el segun- 
do, y más importante, es que 
solamente serán válidas entre 
el 1 de coctubre y el 31 de 
marzo. 

La primera limitación pone 
de manifiesto un “viejo truco 
que está siendo utilizado por 
muchas compañías aéreas eh 
asociación velada con ciertas 
agencias de viaje, y la segun- 
da, es muestra de la lucha por 
atraer a cierto múmero de 
clientes veraniegos hacia la 
utilización de los períodos in- 
vernales para sus excursiones 
transatlánticas. 

Las nuevas tarifas, que afec- 
tan tanto a los vuelos en reac- 
tor como a los llevados a cabo 
en aviones convencionales, se- 
rá 136 dólares más barata pa- 


321 


ker, que tiene encargados 
otalizan 152 " Friendship”. 


"ra los primeros y 112 que en 
los segundos, considerando. co- 
mo precios básicos los de “clase 
económica. Desde Madrid a 
Nueva York el precio del bi- 
llete de ida y vuelta será de 
393 dólares en reactor y de 
363 en convencional (hemos 
dejado 20 centavos olvidados 
en cada uno de los precios, 
para rredondearlos). 


Certificado de navegabilidad 
para la cuarta versión 


del DC-8. 


En nuestro número de fe- 
brero publicibamos la conce- 
sión de la carta de navegabili- 
dad a una tercera versión de 


DC-8, dotada con motores 
Pratt $ Whitney JT4, con 
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7.170 kilos de empuje estático 
y 940 km/h. de velocidad me- 
dia de crucero. 

A finales de marzo la FAA 
concedió el certificado de na- 
vegabilidad a una cuarta ver- 
sión del DC-8, dotada de mo- 


El primer avión de la serie 
ha sido ya entregado a la 


Trans-Canada Air Lines, a la : 


que se unirán en la explota- 
ción de los DC-8 «Conway» 


Alitalia y la Canadian Pacific ' 


Air Lines. 
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Se apoya preferentemente 
en su experiencia en Florida, 
en la recomendación de la 
CAB para que se le conceda 
una extensión de la ruta Flo- 
rida a Houston, «hasta Califor- 
nia, en su probada dedicación 





¿El fin de un reactor militar? Se trata de un reactor militar instalado “sobre un ca- 
mión, al que se le ha dado la:misión de; derretir el hielo y la mieve de las pistas del 
Aeropuerto de Ruzyne, en Praga. 


tores Rolls-Royce ' «Conway», 
que desarrollan un empuje es- 
tático de 17.500 libras ó 7.900 
kilos._Esta cuarta versión: será 
conocida como serie 40. Los 
motores «Conway» permiten 
al DC-8, con un peso máximo 
al despegue de 310.000 libras 
(casi 141 toneladas), operar 
desde pistas de menos de 3.000 
metros. Su velocidad media de 
crucero es superior en 15 kiló- 
metros a la de la tercera ver- 
sión, siendo su alcance, sin 
viento, de 8.700 kilómetros 
(5.400 millas). 


La National prosigue su lucha 
por un enlace California- 
Miami. 

La National opera típica- 
mente desde Florida al Norte 
y al Oeste, pero solamente 
hasta Houston, en Texas. 

En la actualidad nueve de 
las doce grandes compañías de 
transporte aéreo norteameri- 
canas han pedido operar en 
líneas entre Florida y Califor- 
nia, pero la National está lle- 
vando a cabo una fuerte cam- 
paña para quedarse con la con- 
cesión estatal. 
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manteniendo los servicios a 
Florida, tan afectados por los 
períodos estacionales de turis- 
mo y en la promesa de esta- 
blecer un servicio modelo con 
los DC-8B para los vuelos di- 
rectos y los Lockheed «Elec- 
tra» para los enlaces entre pun- 
tos intermedios. 


IATA 


Nuevas tarifas. 


La IATA informa que en 
la reunión celebrada en París 
las compañías de lineas aéreas 
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miembros de la misma se han 
puesto de acuerdo en diversos 
puntos. 

En primer lugar, se simpli- 
ficarán el número de clases en 
servicio en los aviones, redu- 
<iéndolas a dos, en la mayor 
parte del mundo, así como la 
distribución de asientos en los 
reactores, de los que desapa- 
recerán las literas y los asien- 
wos extensibles. Las clases se- 
rán primera y tarifa reducida 
“o económica. 

Durante la etapa de transi- 
ción entre los aviones conven- 
«cionales y los, de hélice, las ta- 
rifas en aquéllos serán ligera- 
-mente inferiores a las de éstos: 

La tarifa de clase turística 
«desaparecerá. Como ejemplo 
de la diferencia. entre ésta y 

la de primera clase tomaremos 
como ejemplo las que regirán 
entre Londres y New York. 
En primera clase en reactores 
el pasaje costará 500 dolares y 
400 en aviones convencionales, 
«que se reducirán a 270 dóla- 
res en clase económica en 
:aquéllos. En los aviones con- 
“vencionales la clase económi- 
«ca tendrá precios inferióres a 
la primera clase en 20 ó 30 dó- 
lares, según la estación. 

La clase turista desaparece: 
-rá en 1 de octubre. Todos los 
acuerdos están pendientes de 
aprobación por los Gobiernos 
respectivos y entrarán en vi- 
gor entre el 1 de mayo y el 1 
de octubre próximo. 


El buen resultado del tráfico 
aéreo en 1959. 


Los informes publicados por 
la TATA sobre el tráfico aéreo 
de las compañías miembro de 
la Asociación descubren datos 
significativos sobre el ya sa- 
bido de incremento general 
del tráfico en 1959. 

Los porcentajes de aumento 
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respecto a 1938 son de un 
19,2 por 100 en pasajeros (so- 
bre un total de 1.539.934), un 
45 4 en mercancías (26.379.424 
kilogramos) y un 15,4 en co- 
rreo (12.498.706 kilogramos). 

En vuelos regulares:se trans- 
portaron 1.367.287 pasajeros, 
mientras que en vuelos fleta- 
dos esta cifra sólo alcanzó los 
172.647. Sin embargo, al ha- 
blar de porcentajes de aumen- 


RV LAO ear 
RAVIGATION ARO 


CONTROLE REGIONAL NORD 





por clases utilizadas: 294.160 
(21,5- por 100) en primera 
clase, 64.362 (4,7 por 100) en 
clase turista y 1.008.765 (73,8 
por 100) en clase económica. 
Los aumentos en primera cla- 
se y en clase económica fue- 
ron de un 15 y un 532,2 
por 100, respectivamente, 
mientras que la clase turista 
experimentó un descenso de 
un 76,6 por 100. 





Dag ] 
nt ] , 





En Orly ha entrado recientemente en funcionamiento el 

mayor radar de Europa, utilizándose para el control del 

tráfico aéreo. Su primer “cliente” fué el avión de Krus- 
chev en su viaje a París en el pasado mes de marzo. 


s 


to, éstos son, respectivamente, 


“de un 14,6 y un 74,5 por 100. 


Otro dato digno de interés 
es la descomposición de los 


"pasajeros en vuelos regulares 
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El coeficiente de plazas ocu- 
padas fué de un 66 por 100 a 
lo largo de todo el año, mien- 
tras que en 1958 fué de sola- 
mente 61,1 por 100. El nú- 
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mero de vuelos fué inferior 
en un 3,1 por 100 al del año 
anterior, pero ofreciendo un 
6 por 100 más de asientos. - 


OACI 


Conferencia sobre estaciones 
oceánicas del Atlántico Norte. 


Se inició en La Haya en-la 
segunda quincena de marzo, 
para revisar el acuerdo actual- 
mente en vigor para el funcio- 
namiento de las nueve esta- 
ciones oceánicas que hay en 
servicio enel Atlántico Norte. 

Estas estaciones contribuyen 
con sus datos a la formación 
de los mapas meteorológicos y 
consiguientes predicciones, su- 


ministran a las aeronaves da- 
tos meteorológicos, comunica- 
ciones, ayudas a la navegación 
y, Si es preciso, cooperan en 
misiones de búsqueda y sal- 
vamento. 

Para que puedan prestar ser- 
vicio permanente nueve esta- 
ciones, se precisan veintiún 
buques. Cada buque patrulla 
dentro de un cuadrado de 10 
millas de lado, durante tres 
semanas, al cabo de las cua- 
les es relevado. De aquí que 
por cada estación se precisen 
de dos a tres buques, depen- 
diendo ello de la distancia de 
la zona 'a la base de apoyo. 

Estados Unidos y Canadá 
se ocupan de cuatro estaciones, 
las más occidentales. Otras 
cuatro son atendidas por Fran- 
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cia, Holanda e Inglaterra, y 
la novena, conjuntamente, por 
Noruega y. Suecia. Contribu- 
yen al sostenimiento de las es- 
taciones Alemania, Australia, 
Bélgica, Dinamarca, España, 
Irlanda, Islandia, Israel, Ita- 
lia, Suiza y Venezuela. 

En la Conferencia de La. 
Haya se trata preferentemen- 
te de los porcentajes de con- 
tribución de los diferentes paí- 
ses, que hasta ahora están ba- 
sados: en un 80 por 100 en. 
los beneficios de orden aero- 
náutico obtenidos por cada 
país, y en un 30 por 100 en 
la contribución de estas esta- 
ciones a la mayor precisión en. 
la predicción meteorológica del 
correspondiente servicio en los 
diferentes países. 








Los aviones RB-664 de la USAF también contribuyen al desarrollo de la aviación 
comercial, ya que al igual que los XF4D de la U. S. Navy ham servido de banco de 
pruebas volante para los motores CJ-805-3 de la General Electric. En menos de un 
año, estos aviones han volado más de 3.500 horas en estas misiones, El motor servirá 


para equipar «wd Convatr $80, 
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El problema de las armas limp 


E, problema de las armas limpias es uno 
de los más importantes con que nos enfren- 
tamos hoy día. Poco conocido, o poco 
comprendido, merece un examen a fondo. 


Un arma llamada «limpia» es una bom- 
ba O una cabeza explosiva atómica que 
produce solamente alrededor del 5 por 100 
de radiactividad que la llamada bomba o 
cabeza explosiva atómica «sucia» de igual 
potencia. 


Si este arma fuera utilizada en opera- 
ciones, ¿sería útil desde el punto de vista 
militar? ¿Ofrecería ventaja sobre las ar- 
mas sucias? 

¿Emplearian los Estados Unidos el es- 
fuerzo considerable que hace falta para 
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judo 


as 


(De Air F orce ee S pace Digest.) 


desarrollar una posibilidad de actuar con 
bombas limpias? 

He aquí algunas de las preguntas que va- 
mos a intentar contestar, 


Cuando los Estados Unidos probaron su 
primera arma «Ho», resultó que la cantidad 
de radiactividad que se desprendió de ella 
era considerablemente mayor que la pre- 
vista. El arma de hidrógeno había sido des- 
arrollada principalmente para conseguir 
unos efectos explosivos y térmicos máxi- 
mos. Cuando se vió que entre los principa- 
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les efectos de la bomba de Hidrógeno se 
contaba la radiactividad, se pensó en utili- 
zar la lluvia radiactiva como una ventaja 
más" para quien la empleara. 


; La Huvia radiactiva aumentaría los pe- 
rímetros de destrucción. Impediría - vol- 
wer a ocupar y-utilizar durante muchas se- 
manas o meses los lugares donde hubiera 
caído la bomba. Causaría' bajas en zonas tan 
vastas que la nación atacada. se vería pri- 
wada de «lugar donde ocultarse». . 

Por consiguiente, la radiactividad fué 
lo que hizo de la bomba de hidrógeno la 
primera arma de la historia capaz de: aso- 
lar toda una región. Con armas de este 
tipo. las naciones podrían ser atacadas en 
toda su integridad y quedarían aniqui- 
ladas. 

Después se vió que esta misma efica- 
cia dela bomba de hidrógeno tiende a ha- 
cerle incontrolable y tal vez impide su 
utilización. 

Una lluvia radiactiva densa y muy ex- 
tendida mataría a centenares de miles de 
«personas fuera de las zonas de los objeti- 
vos en cuestión y daría lugar a un elevado 
porcentaje de enfermedades -dentro de la 
población superviviente. Más pronto o más 
tarde, la lluvia radiactiva incontrolada al- 
canzaría a naciones neutrales. También 
afectaría, de rechazo, a naciones amigas 
y produciría grandes estragos entre los 
mismos pueblos (incluido el propio) a 
quienes las operaciones militares trataban 
dle proteger. 


Estos efectos indeseables se verían multi- 
plicados si se emplearan en ambos bandos 
beligerantes las armas «sucias». Finalmen- 
te, como la lluvia contiene elementos ra- 
diactivos de una media-vida muy larga, los 
efectos del ataque atómico acabarán por 
dañar en cierta medida a todas las nacio- 
nes de la tierra. 


La lluvia radiactiva puede hacer real- 
mente que no se gane la guerra. Induda- 
blemente los estados beligerantes serán 
los más afectados y esto pudiera signifi- 
car que una tercera nación «espectadora» 
fuera quien ganara tal guerra. También 
podría una lluvia radiactiva intensa no 
sólo debilitar la facultad de hacer la gue- 
rra que una nación posea, sino que, ade- 
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más, debido a las grandes pérdidas de vi- 
das y el gran porcentaje de enfermedades 
y de efectos residuales, impidiera grave- 
mente la reconstrucción durante la post-. 
guerra, trayendo consigo el caos social y 
político a quien tomara parte en una con- 
flagración de este tipo. 


Con, lo que llevamos dicho, hemos de; 
hacer notar que muchos analistas han exa- 
gerado los efectos de la lluvia radiactiva 
aún más allá del pavoroso cuadro que he- 
mos pintado aquí. Se ha estimulado el te- 
mor a dicha lluvia hasta un punto en que 
la gente cree que recurrir a las armas ató- 
micas equivaldría al suicidio nacional, La: 
creencia de que la guerra atómica daría 
como resultado el mutuo exterminio en- 
cuentra crédito incluso entre los que han 
de adoptar decisiones, especialmente en- 
tre los aliados de los Estados Unidos. 


Pero no es éste el caso exactamente. 


. Dados ciertos supuestos biológicos y 
matemáticos, es cierto que unas cantida- 
des de radiactividad excesivamente gran- 
des podrían conducir a la extinción de la 
humanidad. Sin embargo, incluso en la 
guerra más mortífera, las cantidades de 
radiactividad desprendida de las bombas 
no serían, ni con mucho, las necesarias 
para un exterminio total. El «umbral del 
exterminio» no se alcanzaría ni siquiera 
aunque se librara una guerra atómica «to- 
tal». La humanidad, puede decirse con 
certeza, sohreviviría indudablemente al 
holocausto atómico. 


Sin embargo, la lluvia radiactiva segui- 
ría causando millones de muertes inmedia- 
tas y de bajas genéticas. Es verdad que to- 
das las formas de guerras históricas han 
causado bajas «innecesarias» Sin ton ni 
son. También es cierto que la guerra -ha 
producido muchas veces efectos durade- 
ros en el aspecto genético. Pero el punto 
crucial en este caso es que la lluvia ra- 
diactiva incontrolada es eso. precisamen- 
te: incontrolada. 


Es algo así como un cañón que revien- 
ta cada cinco disparos o como un ataque 


por medio de gases lanzado diez minutos 


antes de que cambie el viento. La obje- 
ción de más fundamento que se le puede 
hacer a una lluvia radiactiva es, en rea- 
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lidad, que tenderá a hacer de la guerra 
incontrolada un medio racional de políti- 
ca y seguridad nacional. ; 


La lluvia radiactiva puede entrar den- 
tro de tres categorías : 


Primera, hay una lluvia radiactiva que 
puede ser regulada en cierto modo por la 
altura de la explosión atómica. Las ar- 
mas sucias que deflagren a varios miles 
de pies por encima del suelo producen 
una cantidad apreciable de distintos tipos 
de lluvia radiactiva. Sin embargo, una ex- 
plosión sobre el suelo o cerca de él, aun- 
que produce una cantidad de radiactividad 

"aún mayor tiende a concentrar la mayo- 
ría de los materiales cerca del punto de 
choque. En este caso, sólo una fracción 
de las partículas radiactivas producidas se 
trasladaría a través de la atmósfera y se- 
ría depositada arrastrada por el viento. 
Habría una enorme radiactividad, pero 
poca lluvia radiactiva. 


Las explosiones a gran altura tendrían 
también partículas de corta vida fuera de 
la atmósfera. Estas explosiones dirigidas 
contra objetos que se muevan a gran alti- 
tud, ejercerían un efecto mínimo, o no 
ejercerían ninguno sobre objetivos en tie- 
rra o sobre las poblaciones. 


Segunda, existe una lluvia radiactiva 
producida por la desintegración del ura- 
nio contenido en la bomba atómica. Esta 
lluvia aparece dentro de la zona de cho- 
que así como a distancias variables en di- 
rección del viento. Este tipo resultante 
de la desintegración del uranio es con mu- 
cho, el más importante y peligroso de cuan- 
tos pueden producirse y, según su rendi- 
miento, podría contaminar miles de mi- 
Mas cuadradas. El componente uranio es 
lo que hace que una bomba sea «sucia». 


Tercera, hay una radiactividad induci- 
da derivada de los neutrones que chocan 
contra el suelo o contra el nitrógeno del 
aire. La radiación inducida en el suelo es 
débil, de corta vida y se concentra en el 
lugar donde se ha verificado el choque. 
De aquí que esta radiación terrestre pue- 
da ser pasada por alto. Sin embargo, la 





radiación inducida en el aire produce po- 
siblemente el carbono-14, que tiene una 
«media-vida» de 5.600 años, y puede per- 
manecer eficaz hiológicamente por espa- 


cio de 8.000. 


Para reducir la lluvia radiactiva se pue- 
den emplear los conocidos métodos si- 
guientes: 


Controlar la altura de la explosión de 
modo que mantenga la radiactividad má- 
xima sobre el suelo y cerca de él. La ra- 
diactividad comprendida dentro de la 
zona donde ha caido la bomba no aumen- 
tará las bajas que hayan producido la ex- 
pansión y el calor. 

Sin embargo, la lluvia radiactiva local 
produciría algunas víctimas más allá de 
la periferia de la zona de expansión y po- 
siblemente en regiones adyacentes en la 
dirección en que el viento sople. Este pe- 
ligero puede aminorarse reduciendo el ren- 
dimiento de la bomba. De todos modos, 
como estos efectos tendrían lugar dentro 
de la región del objetivo, o cerca de ella. 
pueden ser considerados como previstos 
más bien que como lluvia radiactiva in- 
controlada. Tal vez sea posible hacer ex- 
plotar bombas a unas altitudes tales que 
la lluvia sólo alcance a regiones fuera del 
objetivo inmediato en cantidades míni- 
mas. Sin embargo, esta altura será im- 
puesta con frecuencia por factores que 
nada tienen que ver con la táctica. Ha- 
blando en términos generales, si la hom- 
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ba posee una gran potencia en relación 
con el tamaño de un objetivo, la decisión 
de explotarla en el suelo o cerca de él se- 
ría cosa fácil de tomar; la destrucción hus- 
cada se conseguiría con una explosión a 
baja altura. De este modo. parece ser que 
.el empleo de una potencia mayor de. la 
necesaria para combatir el blanco haría 


siempre posible reducir lluvia radiac- 
tiva. 
Sin embargo, desgraciadamente, el em- 


pleo de mayores potencias para este fin se 
frustra, especialmente en grandes objeti- 
vos. Primero, unas potencias mayores pro- 
ducen una mayor lluvia radiactiva. Segun- 
do, la propia naturaleza de la explosión 
de gran potencia puede dar lugar a la des- 
trucción de una zona tan vasta que su em- 
pleo resultaría discutible. 


Los ataques contra ciertos objetivos mi- 


litares exigen explosiones a baja altura.” 


Como también necesitan una elevada po- 
tencia. la cantidad de lluvia radiactiva será 
considerable. 


El método de controlar la lluvia radiac- 
tiva regulando la altura a que ha de pro- 
ducirse la explosión, aún cuando es im- 


portante, no es, por las razones que he- 
mos visto, una solución completa del pro- 
blema. 
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Un método técnico de evitarla sería el 
empleo de «bombas limpias», que es el 
tema central de nuestra actual discusión. 
El fin que se persigue con el desarrollo 
de tales armas sería reducir o, si fuera 
posible, eliminar el componente uranio de 
un explosivo atómico. Hasta qué punto 
puede hacerse ésto y con qué eficacia, de- 
pende de la competencia técnica en un 
momento dado. Si se quitara el uranio por 
completo, se eliminaría un 95 por 100 de 
la radiactividad, incluidos los isótopos de 
estroncio y cesio de larga vida que son los 
que poseen efectos genéticos y producto- 
res de enfermedades más duraderos. De 
este modo, el arma limpia resolvería el 
problema de la lluvia radiactiva en un gra- 
do considerable. 


¿Qué pasa con el otro 3 por 100? Esta 
radiactividad restante sería producida por 
los neutrones producidos en el proceso de 
desintegración. El desprendimiento de 
neutrones es un detalle esencial de la des- 
integración. Teóricamente, es posible re- 
ducir esta radiactividad inducida en gran 
manera, aunque a costa de sacrificar tan- 
to en peso que actualmente este tipo es- 
pecial de radiactividad tendría que ser 
aceptado para armas y no para cada ex- 
plosión individual. 


La mayor parte de la radiactividad im- 
ducida quedaría depositada dentro de la 
zona de choque inmediata y por eso no 
supondría otros daños. Si embargo, el des- 
prendimiento de carbono-14 en la atmós- 
fera ejercería su acción sobre vastas re- 
giones y durante largos períodos de tiem- 
po. Entonces ésto sería un problema de 
lluvia radiactiva residual que el concep- 
to actual de las armas limpias no intenta 
resolver. 


En la atmósfera existen normalmente 
cantidades apreciables de carbono-14. Se 
ignora si algunas enfermedades y tipos de 
degeneración son debidos en todo o en 
parte a que hay un «fondo» en que se 
deja sentir la presencia del carbono-14. 
pero se sabe que la humanidad ha sobre- 
vivido y sigue creciendo a pesar de la 
actividad, perjudicial o no, de este isótopo. 

Se han hecho muchos cálculos para de- 
mostrar en qué porcentaje aumentaría el 
nivel del fondo de C-14 una guerra ató- 
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mica. A. menos de que quedasen en liber- 
tad centenares de miles de megatonela- 
das (e incluso una guerra «total» dista- 
ría mucho de tales cantidades) este aumen- 
to sería pequeño. Si hubiera verdadera- 
mente una guerra «super-total» (prohble- 
ma acerca del cual tal vez nuestros nietos 
tengan que preocuparse), el número de 
bajas producidas por la expansión y el 
calor haría despreciable las causadas por 
aumento del fondo de C-14. ¿Pero cuál 
sería el efecto genésico de un aumento 
marginal del C-14? Este es nuestro pro- 
blema actual, pero por el conocimiento 
absolutamente insuficiente de hoy día, lo 
único que podemos hacer son cábalas. Sen- 
cillamente: no sabemos si el C-14 ejerce 
algún efecto nocivo en el aspecto genésico. 


Sin embargo, no tenemos que mostrarnos 
tranquilos con este riesgo. Tenemos que 
continuar buscando los medios de supe- 
rarlo. Al mismo tiempo, tenemos la segu- 
ridad de que los efectos genésicos catisa- 
dos por una «guerra atómica limpia» se- 
rían, en el peor de los casos, de varios ór- 
denes de magnitud menores que los de 
una guerra atómica librada exclusiva- 
mente con bombas sucias. 


Supongamos que se pueden limpiar las 
armas técnicamente. Esto supondría un 
éxito, pero no por eso habrían termina- 
do nuestras preocupaciones. A igualdad 
de peso, una bomba limpia rendiría con- 
siderablemente menos que una de tipo 


sucio y, probablemente, sería mucho más 


costosa. 


Con un presupuesto dado, fijo, estos dos 
hechos tendrían las siguientes implica- 
ciones: 

Si tuviéramos que cambiar a un pro- 
grama de armas limpias, nuestra indus- 
tria atómica tendría que ser ampliada. 
Dentro de un presupuesto fijo no podría 
hacerse ésto. Por esta razón y también 
por el mayor coste de cada homba, la re- 
serva de cabezas explosivas y bombas ten- 
dría que reducirse. 


_ El bombardero individual o el proyec- 
til de explosivos limpios podrían llevar 
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una fuerza letal mucho -menor al objeti- 
vo y .algunos proyectiles perderían por 
completo su eficacia. Esta reducción en la 
importancia del golpe se vería multipli- 
cada por una mayor necesidad de atinar 
exactamente en el blanco, cosa que se de- 
riva del empleo de armas de menor poten- 
cia. Además, para reducir lo menos posi- 
ble la potencia explosiva transportada has- 
ta el objetivo, tal vez fuera preciso dis- 
minuir el equipo de dirección para com- 
pensar el peso. : 

Si se fija la necesidad de una potencia 
determinada sobre, el objetivo es posible 
que haya que aumentar el número de me- 
dios de transportar el arma. Si esto no 
podía ser a causa de un presupuesto fijo, 
el adoptar armas limpias podría suponer 
una notable reducción en la importancia 
de nuestro poder atómico. Este inconve- 
niente podría ser decisivo si el enemigo 
conseguía, por medio de un ataque por 
sorpresa, dejar fuera de combate una par- 
te importante de nuestra fuerza ofensiva. 
De este modo se vería debilitada toda 
nuestra estrategia, encaminada a desani- 
mar al enemigo de atacarnos. 

Se puede argúir que una fuerza militar 
que se vea obligada a operar con un mí- 
ñimum de armas y medios de descargar- 
las, que por la naturaleza misma de su 
problema estratégico tiene que tender a 
obtener el mayor rendimiento del menor 
número de armas posible y que sólo tie-- 
ne que devolver el golpe después de que el 
enemigo .le ha atacado, no puede, real- 
mente permitirse el lujo de sustituir las 
bombas sucias por bombas atómicas 
limpias. o 

Este tipo de cálculo tiene que pesar, en 
realidad, fuertemente contra la operación 
de «limpieza» de nuestras reservas ató- 
micas mientras que nuestro presupuesto 


militar permanezca tan acusadamente li- 
mitado. 


Hay que hacer resaltar en estos momen- 
tos que estos puntos sólo proporcionan 
un cuadro de las dificultades relacionadas 
con el desarrollo de las armas limpias. No 
son necesariamente contundentes. 
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Mientras que las armas limpias pueden 
continuar padeciendo un handicap de ren- 
dimiento, este factor es posible que no 
permanezca tan significativo como lo es 
hoy. A medida de que aumente el empu- 
je, los proyectiles llevarán cargas útiles 
cada vez mayores. A medida de que las 
técnicas atómicas mejoren, cabe pensar 
que se podrán construir bombas limpias 
con un rendimiento lo suficientemente 
elevado para que se ajuste a “cualquier 
objetivo militar. 


Es posible que las armas atómicas no 
sean un requisito positivo para las opera- 
ciones que se realicen en territorios habi- 
tados por poblaciones amigas. Pueden ser 
necesarias para la guerra terrestre. En 
estos casos, las armas limpias serán, indu- 
dablemente, preferidas, con mucho, a las 
otras. También es posible que el factor 
rendimiento deje de ser tan importante 
en algunas ocasiones. 


También tenemos que tener presente 
que los ingenios totalmente eficaces de 
tipo tierra-aire y las armas contra inge- 
nios intercontinentales sólo pueden hacer- 
se con cabezas de combate atómicas. Pero 
estas cabezas de combate tienen que es- 
tar llenas de explosivos limpios para evi- 
tar que la radiactividad se deposite sobre 
las fuerzas de defensa y sobre la población 
que tratan de proteger. 


Sobre todo, parece que el sustituir las 
bombas sucias por otras limpias debe ser 
una de las soluciones más factibles para 
asegurar que la destrucción de un conflic- 
to futuro se mantenga dentro de ciertos 
límites. La eliminación total de la lluvia 
radiactiva redundaría en beneficio de to- 
dos, beligerantes y neutrales, en caso de 
que nuestro planeta se vea asolado por 
otra guerra. 


Desde el punto de vista de una nación 
que no cree que la vayan a atacar, y cu- 
yos elementos de poder se hallan exten- 
didos por todo el país, ofrecería la con- 
siderable ventaja de reducir la eficacia de 
un ataque enemigo por sorpresa. 

Si se contara con armas limpias, el em- 


pleo de la fuerza atómica resultaría más 
práctico en defensa de los intereses na- 
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cionales. Con'un arsenal completamente 
compuesto de bombas sucias tiene que 
haber un gran reparo a emplear armas 
atómicas en cualquier crisis que se pro- 
duzca que no sea aquella en que se pon- 
gan todas las cartas boca arriba. 


Surge, inevitable, la cuestión de salva- 
guardarse contra el posible uso que un 
enemigo pudiera hacer de las armas su- 
cias. Parte de la estrategia de las bom- 
bas limpias consistiría en guardar armas 
sucias para utilizarlas si fuera necésario. 
Esta posibilidad conduciría seguramente 
a que el enemigo desistiera del uso de las 
bombas sucias. 


¿Qué posición adoptan los Estados Uni- 
dos en este asunto tan importante? Los 
altos dirigentes norteamericanos han he- 
cho unas cuantas declaraciones poniendo 
de manifiesto su interés por el concepto 
de las bombas limpias, pero:no se han 
adoptado medidas para decidirse por estas 
armas como elemento integral de nuestra 
estrategia. El Ejército norteamericano 
está interesado en ellas pero no impone 
este parecer. La USAF, en parte debido 
a razones operativas y presupuestarias, y 
en parte a que en la consideración inte- 
lectual de su uso va rezagada, parece ser 
más o menos contraria. 


La Comisión de Energía Atómica con- 
tinúa el desarrollo de armas limpias pero 
la prohibición actual de realizar pruebas 
atómicas perjudica grandemente su labor. 

Si esta prohibición continúa en pie, pro- 
bablemente no se contará con armas lim- 
pias para usos militares. De este modo, 
la prohibición de realizar pruebas, im- 
plantada con fines humanitarios, habrá 
costado muy cara a la humanidad. No se 
ha dicho si los Estados Unidos van a te- 
ner armas limpias en condiciones de ser 
utilizadas, pero parece acertado pensar 
que las posibilidades norteamericanas 
actuales en cuanto a estas armas sólo pue- 
den ser limitadas. 


Este es, pues, un examen del problema 
de las armas limpias. Son muchos los que 
opinan que los Estados Unidos debieran 
desarrollar las posibilidades de un arma de 
este tipo sin romper el equilibrio, 
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El problema 


E, 18 de septiembre de 1959, Jruschev 
proponía a la ONU un plan sensacional de 
desarme en cuatro años. Pero, consciente 
de su utopía, lo sustituyó en seguida por 
un plan más modesto, ligado a un sistema 
de “alejarse” de la lucha. 


El Mariscal de la RAF Sir John Slessor 
prefiere a este término la noción de “nuevo 
despliegue de fuerzas”. Para él se trata de 
la coexistencia de los “Grandes” separados 
por estados neutrales, 


Políticamente, esto puede llevar desde 
la ruptura de la OTAN y del Pacto de Var- 
sovia hasta un tratado de seguridad europea 
multilateral. 


Mejor pudiera admitirse un conjunto de 
medidas, a la vez políticas y militares, coor- 
dinadas en el tiempo y en el espacio, con 
vistas a asegurar la defensa y, al mismo 
tiempo, reunificar Alemania. El plan inglés 
(Eden en 1955 y después Macmillan) busca 
más bien una limitación de la tensión polí- 
tica y un tope fijado para los armamentos, 
provisto de un control, 


Las oposiciones a este “alejarse” de la 


lucha son de diversas naturalezas: 


— afectivas: uno se pregunta qué valor 
tendrá un tratado firmado en este senti- 
do por los rusos. Tal vez muy escaso va- 
lor. O es posible que les reporte una ven- 
taja. Pero será también para Occidente un 
útil muy importante de propaganda que uni- 
rá a este problema el de la reunificación :ale- 
mana y que dará con ello a las nationes eu- 
ropeas sojuzgadas unas perspectivas de li- 
beración. 


. 


— políticas: ¿no vale más el actual statu- 
quo que la incertidumbre y el riesgo crea- 
dos por este “alejarse” de la lucha? 


— militares: el peligro consistirá en de- 
bilitar la posición occidental. El general 
Norstad lo ha dicho en la televisión, recor- 
dando la importancia del control. Sin em- 
bargo, la amenaza más grave no se deriva 
de las fuerzas clásicas. Reside en los inge- 
nios balísticos rusos. 
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del desarme 


(De General Military Review.) 


¿No podrá decirse también que la zona de 
maniobra se verá aumentada por el aleja- 
miento de los adversarios? Finalmente, ¿hay 
que temer la ausencia de las tropas alema- 
nas en el campo occidental, no habiéndose 
pensado en ellas cuando se establecieron los 
acuerdos de la OTAN? 


¿Qué pensar ahora de un “alejamien- 

” parcial? Eso sería poner un límite al 
armamento nuclear o una retirada de cier- 
tas tropas o un tope a la carrera de arma- 
mentos. 


Entonces las medidas parciales no signi- 
ficarían nada habida cuenta de las existen- 
cias de armas atómicas, sin un compromiso 
que llevara a no utilizar éstas y sin la de- 
limitación de una zona desembarazada de 
estas armas, teniendo en cuenta su alcance. 
¿No es la carrera de armamentos lo que man- 
tiene la tensión política? 


Para terminar conviene examinar los pla- 
nes de M. K. Uno de ellos es total: supre- 
sión de los ejércitos, de los estados mayo- 
res, de las fábricas de armamento y mante- 
nimiento exclusivo de una policía local. El 
otro es mucho más modesto: creación de 
una zona de control y reducción de las “fuer- 
zas occidentales” y constitución de una zona 
libre de armas atómicas, retirada de todos 
los ejércitos extranjeros, pacto de no agre- 
sión, protección recíproca contra un ata- 
que por sorpresa, 


El primer plan es .inaceptable. 


En cuanto al otro plan, no puede tratarse 
en este momento de la partida de las tropas 
americanas de Europa, ni de un Pacto entre 
la OTAN y los firmantes del Pacto de 
Varsovia, ya que esto supone el manteni- 
miento de los pueblos de la Europa orien- 
tal bajo la dominación rusa. 


Todo esto demuestra que la única solu- 
ción radica en un abandono de las medidas 
militares recíproco y progresivo, cuidadosa- 
mente negociado con todas las garantías y 
las seguridades indispensables. 
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Ese titulo, bastante ambiguo, lleva consi- 
go múltiples implicaciones. No cabe duda 
que equivale a tratar de discutir ¿qué es lo 
que hay en un aeroplano? Ahora hay casi 
tantas variedades (clases, no solamente ti- 
pos) de proyectiles o ingenios balísticos co- 
mo clases de aeroplanos; sus sistemas de 
propulsión, sus estructuras y aerodinámica, 
etcétera, son, por lo menos, igualmente di- 
versos, Pero mientras que la mayoría de los 
lectores tienen hoy una buena idea de la 
substancia, el contenido y objeto de los aero- 
planos, el desarrollo reservado del ingenio 
balístico y la fragmentaria información han 
hecho difícil obtener una visión coherente 
y equilibrada de estos aviones mortíferos que 
casi pueden ser considerados como aparatos 
espaciales. Lo que sigue es un intento de 
bosquejar un perfil e indicar dónde puede 
encontrarse más información. 
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QUÉ HAY 
ENUN 
INGENIO 

DIRIGIDO 


(De Aeronautics.) 


La tarea, 


Lo que el proyectista del proyectil dirigido 
se propone hacer es conseguir un sistema 
que lleve la cabeza explosiva al objetivo con 
la mayor certeza posible. Si os parece dire- 
mos que es un “avión suicida no pilotado”. 


El gran enemigo es la gravedad secunda- 
da y ayudada por la resistencia al avance). 
En todas las máquinas voladoras es la bata- 
lla por vencer a la gravedad lo que convierte 
a esta rama de la ingeniería en una de las 
más difíciles, a pesar de que por razones 
militares no'se escatimen los gastos. En es- 
tos tiempos, en el segundo siglo de la revo- 
lución industrial, la consecución de unos in- 
genios en los que pueda confiarse con toda 
seguridad para lanzar y dirigir un arma 
automáticamente hasta su objetivo es cosa 
que puede darse por hecha; la dificultad 
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estriba en poder reducir el peso y el tamaño 
al mínimum. Digámoslo con otras palabras: 
es posible conseguir el arma perfecta, pero 
tal vez sea demasiado pesada para elevarse 
rlel suelo. 

Con la primera generación de ingenios di- 
rigidos, los proyectistas de aviones llegaron 
a dominar los problemas fundamentales y, 
con la ayuda de los fabricantes de instru- 
mentos (todo ingenio balístico tiene un pi- 
loto automático para sustituir a la tripula- 
ción aérea) se construyeron unos ingenios 
estupendos. Entonces fué cuando empeza- 
ron las dificultades. Se enviaron unas armas 
patrocinadas por el Gobierno a otro Gobier- 
no extranjero rico; cuando quitaron las jau- 


las de embalaje en un polígono de tiro cá- * 


lido y arenoso apenas uno de ellos podía dis- 
pararse, y mucho menos atinar en el blan- 
co. Otra arma funcionó maravillosamente, 
pero era tan refinada y delicada que se ganó 
el mote de “El proyectil del relojero”. Los 
fracasos de Cabo Cañaveral se habían con- 
vertido en objeto de burla, pero son más co- 
munes «que excepcionales en su breve his- 
toria. 


Hoy dia las técnicas se van normalizando, 
pero aun así hacen falta muchos millones 
para hacer un proyecto, perfeccionarlo y 
construir en serie un arma de esta clase, que 
no es exactamente un cohete de la época de 
Guy Fawkes (1). 


Primeros principios. 


Conviene dividir los proyectiles o inge- 
nios en dos grupos: Los dotados de ala y los 
balísticos. “Todos los dotados de ala, bien 
sean AAM, SAM, ASM. o SSM (ingenios 
aire-aire, superficie-aire, aire-superficie o 
superficie-superficie, respectivamente), son 
aviones supersónicos del tamaño más peque- 
ño que puede hacerse para realizar su labor. 
Hay quien propone considerar como anti- 
cuadas las pocas armas subsónicas que exis- 
ten, aunque varias de ellas prestan servicio 
en. Operaciones y, en realidad, constituyen la 
mayor parte de la fuerza de bombardeo con 
que Occidente cuenta en estos momentos. La 


(1) N. DE La R.—Guy Fawkes: Conspirador inglés 
(1570-1606) que intentó llevar a cabo un complot 
contra el Rey quemando unos barriles de pólvora. 
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excepción en la regla supersónica es el arma 
GW anticarro, que, como se verá más ade- 
lante, no necesita ser supersónica. 

La especificación de un ingenio cualquie- 
ra comienza con la velocidad y alcance a que 
ha de llevarse la cabeza explosiva y todo lo 
relacionado con su puntería. Cuanto más pe- 
queño sea el ingenio más velozmente volará 
para una potencia determinada; cuanto ma- 
yor sea la distancia, más combustible nece- 
sitará; cuanto más ligera sea la carga explo- 
siva, el peso del equipo y del combustible, 
más fácil será atenerse a los dos puntos fun- 


-damentales. Como en todos los diseños de 


aviones, este problema se resuelve sacrifi- 
cando algo: es la misma batalla de siempre. 


Vamos a poner un ejemplo “hipotético”. 
Supongamos que hace falta un SAM para 
interceptar bombarderos de reacción a gran 
altura, con características supersónicas y 
que probablemente llevan armas atómicas. 
El bombardero se acercará a unos 18.000 
metros de altura y a razón de 25 kilómetros 
por minuto, El SAM tiene que lanzarse vo- 
lando hacia él con la suficiente velocidad y 
alcance para chocar con él a una distancia 
prudencial. Suponiendo un ingenio de nú- 
mero de Mach 2, alcanzaría la altitud del 
bombardero en dos minutos, cubriendo has- 
ta unos 70 kilómetros en declive (a mayor 
velocidad de subida corresponderían una 
menor velocidad y alcance horizontales). 
Esto último es más característico de las ar- 
mas actuales. 


El ingenio que logre hacer esto puede ser 
propulsado por un motor cohete, que le per- 
mitiría operar en el límite de la atmósfera, 
pero una vez pasado el alcance óptimo (unos 
25 kilómetros), el sacrificio impuesto por el 
peso que supone llevar su propio oxígeno 
(unas diez veces la parte de combustible real) 
aumenta rápidamente. Por otra parte, la 
sencillez del cohete de carburante sólido lo 
hace un arma ideal para el despliegue tác- 
tico, mientras que el peso del “motor” sea 
ligero y su resistencia al avance inapreciable. 


En comparación con esto, el estatorreac- 
tor recorre mucho camino con unos pocos 
galones de keroseno casero. Puede operar ' 
con éxito por lo menos 3.000 metros por en- 
cima de cualquier turborreactor clásico; por 
lo tanto, resultaría ventajoso al compararlo 
con un bombardero o ingenio de bombardeo- 
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que empleará el oxigeno del aire para la 
oxidación del carburante. Los motores esta- 
torreactores, aunque son sencillos, son más 
pesados (por sus bombas de combustible, 
mandos, depósitos y tubería), más caros y 
tienen una mayor resistencia al avance que 


El nuevo ingenio americano “Lacrosse”. 


el motor cohete, de lo que se desprende la 
necesidad: de un mayor empuje para unas 
características de arma determinadas. Logís- 
ticamente, además, hay que añadir depósi- 
tos de combustible y almacenamientos para 
apoyo- del. equipo. Un avión proyectil que 
haga «esta labor no está. lejos de un avión 
supersónico en miniatura (no es ninguna 
tontería: comparar el. E-104 con un :SAM 
de tipo corriente, dejando margen para la 
carlinga y el grupo motopropulsor). La falta 
de tren de aterrizaje y de flaps son otras 
simplificaciones más, mientras que el em- 
pleo de cohetes de ayuda—hasta lograr el 
vuelo supersónico—elimina las complicacio- 
nes transónicas. Por consiguiente, se puede 
concebir su cuerpo aerodinámico supersóni- 
co: un aparato de forma cilíndrica esbelto, 
con morro ojival, con unos planos de susten- 
tación embrionarios y un grupo estabilizador 
de cola: : : 


7- El control sobre dos ejes se emplea para 
simplificar el piloto automático. El más co- 
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rriente és el de cábeceo/guiñada, que es tan 
sencillo que los ahorros que se consiguen en 
el aspecto electromecánico compensan la ma- 
yor resistencia: al avance y el mayor peso al 
duplicar las alas y la cola en la disposición 
cruciforme tan conocida. 


En la práctica, la modi- 
“3 ficación necesaria en las 
fuerzas aerodinámicas de 
' equilibrio se logra bien sea 
por la cola, por los planos 
delanteros o por medio de 
una variación de la inci- 
dencia de las alas. El pri- 
mero es una aplicación de 
la experiencia lograda con 
el aeroplano; el segundo se 
adopta generalmente cuan- 
do, por alguna razón, se 
desee concentrar el peso 
del mecanismo en medio 
del aparato. Puede pensar- 
se en las manifiestas ven- 
tajas de un control de alas 
directo; pero lo descono- 
cido de esta fórmula, que 
exige una investigación 
fundamental, abrumaba a 
la mayoría de los proyec- 
tistas, bastante agobiados 
con tener que cumplir su 
cometido dentro de las fechas señaladas. Se 
emplean generalmente unas superficies de 
cola compensadoras con alas de incidencia. 
variable, pero a veces se.ha usado una con- 
figuración de “ala volante”. 


La estructura. 


En su mayoría, los proyectistas de avio- 
nes, así como los fabricantes de éstos, han: 
aplicado técnicas bien probadas a las estruc- 
turas de sus proyectiles. Esto resulta lógico: 
después de medio siglo de luchar por con-- 
seguir ligereza. Un nuevo factor, y de gran- 


dísima importancia, es la fungibilidad. Co- 


mo un G. W. realiza un solo vuelo, debe 
ser hecho, como la cápsula de' un cartucho, 
lo más barato posible. Como hacen falta. 
más proyectiles que aviones para defender 
un objetivo de acuerdo con ciertas normas, 
las técnicas de producción en masa deberán 
imponerse para reducir el coste por cada dis- 
paro. Sin embargo, resulta sorprendente ver 
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el parecido entre las estructuras de la ma- 
yor parte de los proyectiles y las de los avio- 
nes clásicos. 


Las alas se hacen casi siempre de una cha- 
pa de aleación ligera remachada, atornilla- 
da o soldada “en puntos” a una estructura 
de aleación ligera. La abreviada envergadu- 
ra para el crucero supersónico ha eliminado 
virtualmente el larguero del ala como tal, 
pero existe un gran parecido en los refuer- 
zos establecidos en el sentido de la enver- 
gadura. La exigencia económica impuesta 
por la fungibilidad se delata en empaque- 
taduras o rellenos de madera en los extre- 
-mos de las alas y lugares similares. 


En el caso de unas alas más pequeñas, 
por ejemplo, los estabilizadores de cola y 
Tas alas de un AAM, se ha recurrido a un 
metal ligero de gran resistencia trabajado, 
o hecho con matriz, forja o fundición. Es- 
tas son, naturalmente, técnicas que se han 
«desarrollado para piezas, de aviones de alta 
relación resistencia/peso. 


Los fuselajes de las armas más pequeñas 
están compuestos de sec- 
«ciones fundidas o forjadas 
«le aleación ligera capaces 
«dle ser atornilladas juntas 
rápidamente. Una práctica 
inevitable en el diseño de 
proyectiles es agrupar los 
«listintos sistemas en unos 
entrepaños fácilmente  se- 
-parables. de modo que se 
puedan sustituir si se en- 
cuentra algún defecto du- 
rante las pruebas anterio- 
res al vuelo. Cuando vol- 
vemos al SAM (unos Ó me- 
tros de largo y 0,4 metros 
de diámetro, aunque algu- 
nos son mayores), el fuse- 
laje es, por lo general, un 
caparazón con revestimien- 
to grueso, constituído por 
cierto número de planchas 
de aleación ligera con un mínimo de estruc- 
turas Oo larguerillos internos. Es decir, se 
trata de una adaptación de la estructura con 
larguerillos de conformación, que ha goza- 
do de tanto prestigio en el diseño de avio- 
nes durante los recientes años. 


Aparte de la estructura Oerlikon SAM, 
los ingenios a los que se les ha levantado 
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el velo del secreto parecen seguir, todos 
ellos, las normas corrientes. La aplicación 
de productos plásticos se reserva casi exclu- 
sivamente a las cúpulas de radar y a otras 
zonas que requieran características dieléc- 
tricas. Las cúpulas de radar de los proyec- 
tiles son de fibra de cristal y de planchas 
de plásticos iguales a las utilizadas para pro- 
teger el equipo del caza A-1. 


En los casos en que un ingenio balístico 
se mueve siguiendo un haz, se puede em- 
plear un morro de metal ligero; si se usa 
la guía por infrarrojos, entonces es necesa- 
rio un cristal óptico para transparencia de 
la onda de radiación térmica. 


Grupos motopropulsores. 


Los grupos motopropulsores cohete para 
los ingenios balísticos surgieron derivados 
de los R. P. y RATOG, por una parte, y 
de los. motores con combustible líquido de 
la V2 balística y del Me 163, interceptador, 
por otra. 


9. ARMY 
2010951- 


"e 
e e 


Ingenio anticarro sobre un “jeep”. 


Desde el principio, el AAM, relativamen- 
te pequeño, ha sido propulsado por cohetes 
secos, mientras que el SAM, de mayores di- 
mensiones y peso, tenía que ser propulsado 
por motores de combustible líquido. Esto se 
debía a que resultaba difícil obtener una 
combustión estable y constante de grandes 
cargas de pólvora o de carburante sólido. 
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Además, el efecto de la combustión sobre 
el centro de gravedad de los ingenios balís- 
ticos resultaba difícil de contrarrestar. Diez 
años o más de intenso desarrollo han dado 
como resultado la carga propulsora en for- 
ma de estrella, que arde uniformemente des- 
de su núcleo hueco hasta su superficie ex- 
terior, en la que los gases ejercen una pre- 
sión uniforme durante el corto tiempo que 
dura la combustión. El problema del centro 
de gravedad fué resuelto parcialmente por 
la combustión uniforme del carburante, y 
fué superado, por fin, conduciendo los ga- 
ses desde la zona de combustión hasta la 
tobera propulsora situada en la cola. Hoy 
día el propulsor puede ser instalado en mi- 
tad del aparato y cerca del centro de gra- 
vedad, lo cual permite también contar con 
más sitio para el sistema de control de cola, 
es decir, para los mecanismos de mando de 
las superficies movibles, en los casos en que 
las leve, 


Las ventajas de eliminar el suministro de 
oxidantes (todos ellos líquidos de reaccio- 
nes peligrosas: ácido nítrico, oxígeno líqui- 
do, peróxido de hidrógeno) en los SAM son 
obvias. Los desarrollos efectuados paralela- 
mente a la proporción potencia/peso (impul- 
so específico, en términos empleados al ha- 
blar de cohetes) de propulsores sólidos, han 
dado como resultado unos compuestos quí- 
micos que pueden competir con los líquidos. 
Además resultan ser aquéllos más estables y 
resisten largo tiempo almacenados. 


Los estatorreactores son desconcertante- 
mente sencillos. Solamente un tubo, con un 
cono en el centro del orificio de entrada 
(para iniciar la compresión de: la onda de 
choque), unas toberas de pulverización y 
unos estabilizadores de llama; en realidad, 
un recalentamiento sin turborreactor. Tra- 
tándose de un motor de proyectil fungible, 
compuesto de un conducto de acero inoxi- 
dable de tipo comercial y unos cuantos ajus- 
tes y piezas troqueladas, resulta difícil dar- 
se cuenta de los millones que se emplearon 
en su desarrollo. El combustible ha de lle- 
varse por medio de bombas a gran veloci- 
dad utilizando las turbo-bombas; la presión 
del aire de la marcha ha de medirse y com- 
pararse; finalmente, se aplican los resulta- 
dos automáticamente a la alimentación de 
combustible de modo que se obtenga la mez- 


cla adecuada para mantener el empuje ne- . 
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cesario para la velocidad «de operaciones que 
se desee. Los efectos de la altitud y el em- 
puje adicional necesario para maniobrar han 
de incorporarse a este sistema de. regulación. 


Un indicio de hasta qué punto las G. W. 
cuidan la seguridad que deben ofrecer, lo 
ofrece la historia del estatorreactor que 
falló porque el combustible contenía impu- 
rezas. Una solución tradicional en aeronáu- 
tica hubiera hecho que los ingenieros adop- 
taran un filtro. Nada de eso: el estatorre- 
actor fué diseñado de nuevo de modo que 
pudiera funcionar sin fallos con combusti- 
ble impuro. 


Operación. 


La puesta en márcha de los ingenios fun- 
ciona en casi todos ellos hidrá:wlicamente, ge- 
neralmente con un suministro inicial proce- 
dente del lanzador, mantenido durante la 
fase de sobrealimentación por acumulado- 
res, y en los casos en que hay que prolon- 
gar la duración, de allá en adelante por me- 
dio de bombas. La bomba propiamente di- 
cha tiene que ser movida bien sea por una 
turbina que funcione por medio de gas o, 
generalmente cuando se emplea un motor 
estatorreactor, por medio de una turbina 
que funcione con la presión del aire de la 
marcha. El suministro interno de gas se hace 
por medio de un producto químico de com- 
hustión lenta, tal como el isopropilnitrato, 
lo mismo que se emplea en los sistemas de 
arranque de los turborreactores. Se utiliza 
el sistema hidráulico de alta presión porque 
el “actuator” es ligero para la fuerza que 
puede ejercer, y, naturalmente, la técnica 
hidráulica se puede aplicar también en la 
industria aeronáutica, En realidad, es el fa- 
bricante de aviones el que lleva la iniciativa 
en el desarrollo de mandos a distancia para 
reactores atómicos, donde se exigen muchos 
años de empleo continuado de unos equipos 
que nunca pueden ser tocados para revisar- 
los o repararlos. 


Existen casos en que se emplea la energía 
eléctrica para estas Operaciones, pero gene- 
ralmente el peso de los motores es dema- 
siado grande y su aplicación se restringe a 
piezas ligeras, que pueden hacerse funcio- 
nar por medio de solenoides. 
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.Por otrá: parte, hace falta una energía de 


elevado voltaje para el equipo de radio, ra- * 


dar o de detección por rayos infrarrojos y 
para los calculadores que interpretan las se- 
ñiales de alarma que han de convertirse en 
las correcciones al rumbo de combate me- 
diante el sistema de control. Esta energía 
parece obtenerse las más de las veces de unos 
alternadores movidos hidráulicamente. 


Los girósconos, que son el corazón pro- 
piamente dicho de todos los proyectiles, tan- 
to para su estabilidad como para su direc- 
- ción, son acelerados antes del lanzamiento. 


Dirección. 


Los sistemas de dirección varían mucho y 
son todos ellos complicados (en este caso 
estamos pensando exclusivamente en térmi- 
nos de lo que hay a bordo del ingenio). 


En primer lugar está el detector. En el 
caso de un cohete dirigido por haz radárico 
desde tierra, se utiliza un aparato de radio 
con antenas de bayoneta fijas que percibe 
la desviación del centro del haz. 


En el sistema pasivo de recalada radar 


se emplea una antena parabólica, que sigue 
la reflexión de las ondas procedentes del 
objetivo. En el activo, la señal está produ- 
cida por una emisora que hay en el proyec- 
til o ingenio; pero es más corriente ahorrar 
peso confiando en unas emisoras potentes 
de tierra la “iluminación”. del objetivo, limi- 
tando de este modo la carga del proyectil 
a un receptor, siendo clasificado este sis- 
tema como sistema de recalada semiactivo. 
La detección pasiva por medio de rayos in- 
frarrojos consiste en un reflector parabó- 
lico pulimentado para concentrar la radia- 
ción del calor del objetivo sobre el verda- 
dero detector; es semejante a la detección 
por radar, pero la longitud de onda es di- 
ferente. En estos sistemas, el detector sigue 
constantemente al blanco. Un calculador, en 
función de las variables del problema de in- 
terceptación, determina el rumbo de colisión 
del proyectil. Las señales correspondientes 
a este dato pasan a los impulsores para mo- 
ver las superficies de control aerodinámico 
(o el chorro, en algunos casos). Las acele- 
raciones subsiguientes que se producen en 
el proyectil se miden y comparan electróni- 
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camente cón el“estímulo initial, con lo cual 
se cierra el circuito del sistema de dirección. 

Es importante darse cuenta de que los 
ingenios balísticos no apuntan al objetivo 
directamente, sino “a la posición futura”, 
es decir, proceden como en el tiro de pichón. 
En todo ello, en estos artilugios tan com- 
plicados, la reducción al mínimo de tama- 
ño posible tiene igual importancia que la 
seguridad que ellos ofrezcan. Entre dos be- 
neficios comerciales derivados de la inves- 
tigación realizada en estos ingenios está la 
radio de transistores con su circuito estam- 
pado. 


Carga, almacenamiento, inspección. 


Como no hay un piloto que ponga límite 
a las cargas de maniobra, los ingenios (es- 
pecialmente los que vuelan dirigidos por un 
haz de radar desde tierra, tal como los 
SAM) incurren en unas aceleraciones más 
acusadas que los aviones. La mayoría de 
ellos, diremos de paso, resbalan en los vi- 
rajes, porque el cuerpo puede desviarse más 
violentamente que lo que las pequeñas alas 
pueden sostenerle. Las aceleraciones de lan- 
zamiento son, naturalmente, muy grandes, 
del orden de 20 “g” o más para un SAM 
supersónico. 


Estas cargas se reflejan en el diseño de 
los componentes. La estructura aérea es no- 
tablemente más maciza, con metal más grue- 
so en relación con el tamaño total que in- 


<cluso la de un avión supersónico. Es corrien- 


te cementar en plástico las piezas electró- 
nicas delicadas, para sostenerlas. Esto tiene 
también la ventaja de protegerlas de los 
efectos de la humedad y de la temperatura 
mientras están almacenadas e incluso duran- 
te su permanencia prolongada al aire libre 
sobre el lanzador. 


Los problemas de almacenamiento en toda 
clase de atmósferas y climas son, en reali- 
dad, unos de los más costosos del desarro- 
llo de los proyectiles, que tienen que sufrir 
un tratamiento rigurosísimo en cámaras cli- 
matológicas artificiales, que simulen la nie- 
ve, el hielo, la lluvia, las tormentas de are- 
na y la humedad tropical. En algunos casos, 
tales como en los “proyectiles navales, las. 
piezas electrónicas delicadas se encierran en 
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cajas acondicionadas a la presión con un 
gas inerte que excluye toda humedad. 


Todas las etapas de la fabricación del in- 
genio “son inspeccionadas y probadas de 
acuerdo con lo que es tradicional en aero- 
náutica. Sin embargo, no pueden llevarse a 
cabo pruebas de vuelo. de los disparos en 
operaciones. En vez de esto, antes de mon- 
tarlos en el lanzador o en el avión se em- 
plea el equipo de pruebas electrónico que 
simula el blanco y comprueba las réplicas 
y el funcionamiento de los sistemas, la con- 
tinuidad de los circuitos, etc. 


Las pruebas reales, es decir, el disparo en 
el polígono de pruebas contra un blanco, se 
llevan a cabo generalmente con muestras 
elegidas al azar. Se establece matemática- 
mente la confianza que puéde tenerse en las 
municiones fabricadas eh series y cuáles son 
de entre éstas las que deben rechazarse por 
producirse un número de fallos que exce- 
den del porcentaje admisible. 


Aquí es donde cabe destacar que la pro- 
babilidad del fracaso aumenta astronómita- 
mente a medida que aumenta el. número de 
piezas, aun cuando la confianza que se ten- 
ga en el funcionamiento de cada pieza in- 
dividual sea superior al 99 por ciento. En 
el aspecto mecánico y en el eléctrico, los in- 
genios balísticos presentan a los ingenieros 
graves problemas. Tienen que contar con 
una seguridad de cien por cien para un 
vuelo, Esto es algo totalmente distinto del 
problema de una “buena” probabilidad para 
realizar cierto número de vuelos. Este es 
uno de los principales factores que intervie- 
nen en el precio de los ingenios balísticos. 


Infraestructuras y despliegue. 


Detrás de cada proyectil disparado radi- 
can no sólo las fábricas que hacen los de- 
talles y el montaje de las armas, sino todo 
el equipo de campaña que hace falta para 
que funcionen los servicios. Todos los in- 
genios balísticos tienen que tener platafor- 
mas de montaje y “trolleys”” de manejo, ca- 
mionetas o remolques y el equipo del siste- 
ma de pruebas ya mencionado. Incluso el 
AAM más sencillo es equivalente a una 
homba de tamaño moderado y tiene que 
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contar con su “trolley” de carga para levan- 
tarlo hasta la plataforma del caza. En el-: 
avión hay toda una cantidad de piezas de 
equipo de lanzamiento y de puntería muy 
delicadas. 


En el caso del SAM hay indudablemente 
más equipo de tierra que en una batería de 
cañones antiaéreos. Naturalmente, el radar 
es mucho más complicado y artificioso, los 
ingenios necesitan más preparación que los 
proyectiles, hace falta energía eléctrica para 
los lanzadores y hay que contar con los 
trolleys para cargar los ingenios en los lan- 
zadores. Aunque el número de disparos sea 
menor, un ingenio balístico, con sus refor- 
zadores, constituye una pieza voluminosa 
que requiere un considerable espacio para 
guardarla. 


Con su. alcance relativamente corto, el 
SAM actual tiene que ser desplegado a mi- 
les para proteger una región de cierta ex- 
tensión. Esto se hace de dos maneras: te- 
niendo unas plataformas semipermanentes 
cargadas con armas de mayor alcance (por 
ejemplo, estatorreactores), de modo que 
formen una cortina defensiva en el camino 
que conduce a objetivos deseables y, en 
apoyo de esas armas, baterías de cohetes 
SAM muy maniobrables para desplegarlos 
en torno a objetivos localizados (tal como 
un aeródromo de bombarderos), o para sus- 
tituir parte de la cortina permanente. 


Otras armas dirigidas. 


Las notas anteriores han tratado de bos- 
quejar los principios de las armas dirigidas 
que constituyen los fundamentos del diseño 
de los ingenios balísticos y de su construc- 
ción; son los principios que hemos apren- 
dido a apreciar a lo largo de varios años 
de desarrollo del aeroplano. Se tomaron 
como ejemplos el AAM y el SAM porque 
son los más corrientes y se hallan en con- 
diciones de operar. Los comentarios que si- 
guen tratan de hacer resaltar ciertos puntos 
de interés en algunas de las demás armas. 


Primero está el ASM. Esta clase de arma 
se empleó primeramente por los alemanes 
al final de la guerra. Las defensas antiaéreas 
de los barcos aliados llegaron a ser tan for- 
midables, que se hizo aconsejable tratar de 
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bombardearlas desde cierta distancia. El 
primer artilugio fué una bomba planeadora 
con alas, después de la cual vino el proyec- 
til reforzado. 


La bomba diri- 
gida, 


Hoy día la 
“stand - off 
bomb” (termino- 
logía del Minis- 
terio del Aire 
inglés) permite 
al bombardero 
realizar su ata- 
que desde más 
allá de las de- 
fensas del obje- 
tivo y poder es- 
capar “indemne 
con mayor pro- 
babilidad. El 
ASM  propia- 
mente dicho ter- “| 
mina la labor 
del bombardero 
que se ha acer- 
cado hasta el 
objetivo, — diri- 
giéndose en pi- 
cado hacia él. 
Parece ser que 
el ASM se ve 
lanzado en un 
rumbo cierto ha- 
cia el blanco con 
la ayuda del 
equipo especial 
de navegación del bombardero. Entonces los 
motores del ASM se ponen en marcha y lo 
aceleran hasta una velocidad supersónica, 
manteniéndose en la dirección por la inercia 
de su movimiento; es decir: todas las des- 
viaciones del rumbo establecido son registra- 
das a través de las aceleraciones que produ- 
cen y son corregidas. Probablemente el efec- 
to Doppler se utiliza para medir la distan- 
cia recorrida y hacer que el ASM pique so- 
bre, su objetivo, 


En resumen, es así como funciona el 
ASM. En realidad se trata de un pequeño 
avión con cohete, turborreactor, estatorre- 
actor O una combinación de estos sistemas 
de propulsión. 





En el otro extremo está el arma antica- 





Prueba de un ingenio en el poligono de la NASA. 
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rro. Esta es, casi inevitablemente, teleguia- 
da, a causa de su corto alcance y de la con- 
fusión que hay en tierra, que impide el man- 
do por radar o radio, aunque existe cierto 
interés en des- 
arrollar armas 
controladas por 
radio, de largo 
alcance. 


En las armas 
anticarro se 
aprecian dos ten- 
dencias: las pe- 
queñas, fáciles 
de transportar, 
con carga ex- 
plosiva que.se 
abre paso a tra- 
vés del blindaje 
más grueso y 
ponen fuera de 
combate a la tri- 
pulación por la 
metralla y los 
efectos de la ex- 
pansión (onda 
de choque), y 
un arma de gran 
potencia (100 
kilogramos o,co- 
sa así), con una 
carga capaz de 
hacer volar el 
tanque de ma- 
yor tamaño. 





El modelo ge- 
neral es el mis- 
mo para todos: 
un sistema de alas cruciforme, de inciden- 
cia variable y cola fija, en los tamaños 
mayores. En los tipos más pequeños, sin 
cola, se prefieren los perturbadores (de ala 
o de tobera), aunque algunos tienen super- 
ficies articuladas. La velocidad varía de 250 
a 700 kilómetros por hora. Por lo que se 
sabe, todos ellos giran lentamente, para eli- 
minar cualquier asimetría de construcción, 
y los mandos funcionan alternativamente 
como timones de dirección o de profundi- 
dad en el régimen de cada eje. La rotación 
elimina también la necesidad de un piloto 
automático, ya que un solo giróscopo esta- 
blece un eje de referencia, desde el cual los 
dos planos se seleccionan por medio de con- 
tactos eléctricos a la manera de un conmu- 
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tador. Las señales de control se transmiten. 
a través de unos cables que se desenrollan 
del ingenio, estando el tirador en posesión 
de una palanca de mando y calculando. la 
distancia por medio de una «mira binocular. 


Finalmente viene el ingenio balístico que 
podría significar el final de todas las de- 
más armas dirigidas. 


La razón de este monstruo es la conse- 
cución de un largo alcance a enormes velo- 
cidades. Se ve lanzado como un cohete a 
través de la atmósfera, hacia arriba, nasta 
alturas donde la resistencia del aire es insig- 
nificante; establece un rumbo y, después, 
sin motor, marcha por inercia hasta su Ob- 
jetivo bajo su impulso, modificado por la 
gravedad. Este ingenio €s, más que ningún . 
otro, un depósito volante de combustible/ 
oxidante, El cuerpo tubular es lo más lige- 
ro posible compatible con una cápsula lo 
bastante fuerte para sostener la carga final 
de aceleración y la del viraje para dirigirse 
a su objetivo. 


El cambio hacia los carburantes sólidos. 


Actualmente se emplean cohetes de com- 
bustible líquido, pero parece como si, inclu- 
so en estos tamaños enormes, acabarán los 
carburantes sólidos por ocupar su lugar. 
Sin embargo, hoy día hay que hacer unas 
cámaras de combustión y toberas costosísi- 
-mas con aleaciones de níquel para poder so- 
brevivir a las enormes temperaturas que se 
producen. Para conseguir el mayor impulso 
por peso de los carburantes se emplea co- 
rrientemente el oxígeno líquido (lo cual trae 
consigo toda una serie de dificultades de 
la congelación y la “ebullición”). Con ob- 
jeto de evitar interferencias, la dirección se 
hace por inercia midiendo las aceleraciones 
que sufre el proyectil. Unos giróscopos ex- 
+raordinariamente exactos proporcionan pla- 
nos de referencia para los acelerómetros, 
muy sensibles, que inician las señales por 
las que los calculadores miden la trayecto- 
ria del arma, la comparan con la previa- 
mente establecida (es decir, el camino hasta 
el objetivo) y proporcionan las señales co- 
rrectivas a las toberas salientes montadas 
sobre muñones, o a cohetes equilibrados. 


Este equipo de dirección está compensa- 
do en la parte superior del cuerpo, adyacen- 
te a la cabeza explosiva (atómica), que esta 
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amparada por el cono del morro, del calor 
del descenso y entrada en la atmósfera. Ha 
sido en gran parte labor de las industrias 
aeronáuticas mundiales conseguir que estas 
horribles armas pasaran de sus vacilantes 
comienzos, y a través de todos los proble- 
mas de dirección, control y reentrada en la 
atmósfera, hasta el punto de eficacia que 
actualmente ofrecen en las operaciones. De 
aquí han pasado al lanzamiento de satélites 
y a la iniciación, por parte de Rusia, de la 
fase actual “navegación a la luna”. 


La infraestructura y la logística de los 
ingenios balísticos, ya sean lanzados desde 
tierra o desde subterráneos, resultan sobre- 
cogedoras, como puede adivinarse por las 
muchas fotografías publicadas en los últi- 
mos meses. 


Problemas de construcción en serie. 


El cambio desde la fabricación en peque- 
ñas cantidades de grandes artículos, en los 
que el ala es la pieza más importante, a la 
fabricación de un gran número de estruc- 
turas pequeñas, casi sin alas, exige una re- 
volución dentro de la perspectiva fabril tan 
grande como pueda suponerlo en las ofici- 
nas de los proyectos. Si uno piensa en el 


hecho: cuerpos pequeños, cilindricos, mate- 


rialmente llenos de complicados mecanismos; 
planos de sustentación que, O bien están he- 
chos de un material sólido o formados por 
revestimientos de estructuras elementales: 
o, cuando se trata de ingenios balísticos, de- 
pósitos ultraligeros, indudablemente se re- 
quiere un gran margen de adaptación. Tam- 
bién ocurre, especialmente. en el caso de los 
ingenios más pequeños, que el fabricante de 
aviones tiene que establecer un contacto más 
estrecho con los explosivos, lo que supone 
una serie de precauciones en favor de la se- 
guridad. Una visita a una fábrica de G. W. 
puede ser algo más parecido a una jira a 
un arsenal qué a una fábrica de aviones. 
Generalmente, la fabricación se divide en 
los distintos talleres de las piezas secunda- - 
rias del equipo (muchos de ellos con alre 
acondicionado son laboratorios estancos al 
polvo), las de montaje de sistemas y ele- 
mentos de la estructura aérea en serie, y, 
finalmente, las instalaciones relativas a los 
carburantes y explosivos, montadas en edi- 
ficios aparte, protegidos contra las explo- 
siones. l 
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Las grandes. bases rusas de ingenios balísticos 


Por JAMES BAAR Y WILLIAM E. HOWARD 


les recopilación de nuevos informes lleva- 
da a cabo por la revista “Missiles € Roc- 
kets”, señala que hoy en día Rusia tiene lis- 
tas para el combate o en período de construc- 
ción un mínimo de diez bases de ingenios 
balísticos intercontinentales (ICBM) y trein- 
ta bases de ingenios balísticos de alcance in- 


termedio (IRBM). 

Cuentan además los soviets con fábricas 
«de ingenios en, por lo menos, 17 ciudades, 
de las cuales, quizás cinco, construyen los 
enormes proyectiles intercontinentales T-3, 
con cabeza de combate atómica, Se cree que 
tienen también ocho escuelas especiales de 
cohetes para la formación de equipos de lan- 
zamiento y de ingenieros. 


En esta nueva información, que procede 
de fuentes no secretas y consideradas de 
toda confianza, no se halla especificado- el 


(De Missales and [Rockcts.) 


número exacto de grandes ingenios que Ru- 
sia tiene en la actualidad listos para su lan- 
zamuento. 


Sin embargo, el número de bases—muchas 
de las cuales están ya en servicio desde hace 
cuatro años—y la notoria amplia capacidad 
de producción de ingenios balísticos indica 
claramente que los rusos están edificando 
una fuerza de ataque global mucho mayor 


que la admitida por la Administración Ei- 
senhower. 


La verdad es que si se aplica el mismo pa- 
trón de construcción de bases desarrollado 
por los Estados Unidos (y no hay motivo 
para creer que las servidumbres del apoyo 
logístico sean muy distintas para los rusos), 
las diez bases rojas de ingenios interconti- 
nentales pueden albergar de 100 a 300 in- 
genios y las treinta bases de proyectiles de 
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alcance intermedio de 300 a 600, con alcan- 
ces de 700 a 1.500 millas. 

Apuntadas también a la China roja.— 
Como se aprecia en el mapa de la pág. 347, 
las bases de ingenios intercontinentales están 
desperdigadas desde el norte de Moscú a lo 
largo de un gran arco que penetra por el sur 
de Rusia y se remonta en curva hasta la cos- 
ta norte del Pacifico. Desde estas bases pue- 
den lanzarse ingenios a los Estados Unidos 
sobre el techo del mundo o a través del 
Pacífico. Podrían también alcanzar Aus- 
tralia. 

Las bases de ingenios de altance inter- 
medio están más intensamente concentra- 
das en el oeste de Rusia y en la costa 
noroeste de Siberia. Hay veintidós señala- 
das en .esta región, desde las cuales Rusia 


_ puede batir a Gran Bretaña, a todo el oes-. 


te de Europa, Africa del Norte y al Oriente 
Medio. 


Las ocho restantes, desplegadas en el Ex- 
tremo Oriente, están como cortadas a me- 
dida, no sólo para atacar a Alaska, Japón, 
Okinawa y Formosa, siño también a la Chi- 
na roja. Se cree que las bases en Omsk, con 
ingenios de 3.000 millas de alcance (TCBM), 
y en Irkutsk, tienen sus proyectiles apun- 
tados a Peiping y otros objetivos de la China 
roja, en clara disposición de mantener a raya 
a los inquietos vecinos comunistas de Rusia. 


Debido a las complejas exigencias estra- 
tégicas, e indudablemente por razones logís- 
ticas, se sabe que los rusos están “mezclan- 
do” ingenios en varias bases. En algunas 
combinan los intermedios con los intercon- 
tinentales; lo mismo ocurre con las bases de 
pruebas, mezclan la investigación y desarro- 
llo con el lanzamiento de satélites. Muchas 
bases de ingenios de alcance intermedio 
—particularmente las del norte—los tienen 
también antiaéreos. Y en el oeste, las bases 
de ingenios de alcance intermedio albergan, 
asimismo, ingenios tácticos de corto alcance 
(probablemente móviles), al mismo tiempo 
que unidades de defensa aérea para Moscú, 
Leningrado, Kiew y otras grandes ciudades. 


Informes de prímera mano.—Esta prime- 
ra amplia imagen de los ingenios en Rusia 
emana principalmente de relatos de antiguos 
trabajadores-esclavos y de ingenieros y cien- 
tíficos cautivos a quienes les.ha sido permi- 
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tido el regreso a sus hogares en Europa Oc- 
cidental. Muchos de estos repatriados tra- 
bajaron realmente en la construcción de ba- 
ses de ingenios o en factorías dedicadas a la 
producción de estas armas. * 


Les fué permitido abandonar la Unión 
de Repúblicas Soviéticas Socialistas bien 
por error burocrático o bien deliberadamen- 
te. En cualquiera de los casos, sus observa- 
ciones individuales han sido reunidas en in- 
formes que, a lo largo de estos últimos seis 
años, han ido apareciendo en periódicos y 
revistas militares y técnicas de Alemánia, 
Francia e Italia; algunos de estos informes 
sólo hace varias semanas que se han publi- 
cado. 


La localización de estos asentamientos 
fué posible gracias a las traducciones de esos 
informes, en exclusiva para “Missiles € Roc- 
kets”, efectuadas por Bernard W. Pirier, 
analista de información extranjera. Antes 
de su publicación, “Missiles 8: Rockets” com- 
probó y volvió a comprobar esta información 
con varios expertos altamente capacitados. 
Consideraron esta información como “afi- 
nada”, aunque tienen la impresión de que 
el número de bases dado es, en realidad, 
muy conservador. 


Existen indicaciones, derivadas de carre- 
teras pavimentadas y ramales de ferrocarril 
que no parecen conducir a parte alguna, de 
que los rusos bien podrian estar construyen- 
do algunas bases de lanzamiento más que las 
señaladas aquí. 


Los rusos jamás han hecho pública la lo- 
calización de ninguna de sus bases, aun cuan- 
do sus periódicos informan con frecuencia 
de la actividad de los. Estados Unidos en 
materia de ingenios dirigidos. Su repugnan- 
cia a nombrar incluso los asentamientos de 
lanzamiento de satélites parece confirmar la 
creencia general de que dichos asentamien- 
tos lo son también de proyectiles intercon- 
tinentales. 

El cuarto M dol Ejército y la Fuer- 
za Aérea de Rusia están organizados en una 
serie de Mandos—Fuerzas de Tierra (el 
Ejército Rojo); Fuerzas Aéreas (DA) y 
Defensa Aérea. Los expertos occidentales 
están convencidos de que todos los ingenios 
estratégicos se hallan bajo un cuarto Mando, 
que se mantiene en el más riguroso secreto. 
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Este Mando puede que esté a las órdenes 
de un antiguo Comandante General de la 
Artillería, el Mariscal Varentsev, que desapa- 
reció de la escena hace varios meses, justá- 
mente en una época en que se establecía de 
forma casi segura que los ingenios de largo 


Maqueta de la cabeza del Sputnik 


alcance habían sido puestos bajo el control 
de oficiales de Artillería del Ejército. 


Existe un pequeño desacuerdo en este úl- 
timo punto. El Instituto'de Estudios Estra- 
tégicos (I. S. S.), grupo patrocinado por la 
Fundación Ford, en Inglaterra, informó en 
diciembre que los ingenios soviéticos esta- 
ban siendo organizados bajo el mando de 
un “General ingeniero”. El citado Instituto 
afirmó que este General tenía también el 
control sobre “todas las factorías en las que 
se fabricaban bombas nucleares, en todos los 
asentamientos de pruebas, en todas las fá- 
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bricas de cohetes e ingenios dirigidos y en 
todas las unidades de estos últimos tipos de 
armas”. 


El personal operativo de los ingenios, se- 
gún el 1. S. S., se eleva a 200.000 hombres. 


Y los ingenios balísticos intercontinentales 





111, lanzada el 15 de mavo de 1958. 


y de alcance intermedio “están en servicio 
desde julio de 1958”. Esto concuerda, en 
general, con lo averiguado por “Missiles $ 
Rockets”. 


El I S. S. fijó el número total de las 
bases de ingenios de Rusia—sin especificar 
el tipo de las mismas—en “unas 100”. Esta 
cifra fué puesta en tela de juicio por los 
expertos oficiales americanos interrogados 
por “Missiles € Rockets”. Alegan que el 
informe del 1. S. S. refleja probablemente 
unas cifras “amañadas” por el Intelligence 
británico con fines políticos. 
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Exageración británica.—El principal mo- 
tivo: Inglaterra cree que en caso de un con- 
flicto nuclear, ella quedaría cogida en el me- 
dio y perecería... tanto ganando como per- 
diendo. De ahí que los ingleses tiendan a 
abultar la capacidad de Rusia para que el 
desencadenamiento de una guerra total sue- 
ne lo más posible a una temeridad. 


Queda en pie el hecho de que estos exper- 
tos oficiales norteamericanos sí conceden 
que gran parte del informe del TI. S. S. está 
de acuerdo con la información de Estados 
Unidos. Por razones de seguridad no pue- 
den decir hasta qué punto y cuáles son los 
extremos particulares en que coinciden. 


¡ Sin embargo, es axiomático en cualquier 
prontuario táctico de cohetes, que la capa- 
cidad de ingenios de una nación está en ra- 
zón directa con el número de rampas de lan- 
zamiento de que disponga para dispararlos. 
Los grandes cohetes que vayan saliendo de 
las líneas de producción son inútiles si no 
se cuenta con bases. Por ello, las bases son 
el factor clave en la evaluación del poten- 
cial de ingenios de Rusia, consideración ésta 
ignorada generalmente en la actual contro- 
versia sobre la: falta de proyectiles. 


Rompiendo el “tabú” —Solamente hasta 
hace muy poco no reveló el Director de la 
Central Intelligence Agence (C. 1. A.), Allen 
W. Dulles, que había declarado ante la Co- 
misión del Espacio del Senado que Rusia 
tendría 35 proyectiles balísticos interconti- 
nentales “en sus rampas de lanzamiento” 
para finales de junio. Es la suya realmente 
la primera referencia sobre bases de lanza- 
miento hecha por un oficial de la Adminis- 
tración. Se dice también que Dulles ha ad- 
mitido que incluso esta cifra era una eva- 
luación que podía lo mismo ser baja que alta. 


Se ha informado que, además, el jefe de 
la C. 1, A. ha dicho que se espera que los 
soviets tendrán entre 140 y 200 ingenios ba- 
lísticos intercontinentales operativos para 
mediados de 1961, y que los rusos tienen en 
este momento dos factorías produciendo in- 
genios balísticos. 

Se espera que, para junio, los Estados 
Unidos cuenten con nueve proyectiles “At- 
las” en condiciones de combate y para me- 
diados del próximo año, si todo se ajusta al 
programa, se tendrán listos cuatro escuadro- 
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nes de “Atlas” y uno de proyectiles “Titán”, 
que totalizarán 45 proyectiles balísticos inter- 
continentales... Para entonces los Estados 
Unidos deberán tener tres submarinos. equi- 
pados con “Polaris” capaces de lanzar 48 
proyectiles de 1.200 millas de alcance con 
cabeza de combate atómica. 


Esto hace un total de 93 proyectiles estra- 
tégicos bajo el control de los Estados Uni-. 
dos, contra la evaluación de Dulles de 140- 
a 200 proyectiles. intercontinentales de los 
rusos. Pero si los soviets se arriesgan a una 
guerra, los “Polaris” no contarían en un 
ataque con proyectiles intercontinentales para : 
poner fuera de combate a las armas del mis- 
mo tipo norteamericanas y a la capacidad 
de represalia de los bombarderos del Mando 
Aéreo Estratégico. Por lo tanto, la ventaja 
soviética en ingenios intercontinentales, ex- 
cluyendo los “Polaris”, sigue siendo de 4 
a 1, aproximadamente. 


Expansión total.—La información no se- 
creta puesta a disposición de “Missiles « 
Rockets” indica, que los soviets están am- 
pliando sus bases de ingenios balísticos in- 
tercontinentales a un ritmo rápido. Se cree 
que ahora están construyendo rampas de 
lanzamiento para estos proyectiles en el área 
de Kalinin, 90 millas al norte de Moscú. Se 
intorma también de la presencia de rastros 
de estas rampas en Irkutsk, cerca de la fron- 
tera con la China roja. Esta base cuenta ya 
con ingenios de alcance intermedio, y está 
situada muy cerca del Lago Baikal, en una .- 
alta meseta. 


Las instalaciones de ingenios balísticos 
intercontinentales más antiguas, y probable- 
mente mayores, se hallan situadas en el cen- 
tro y en el centro-sur de Rusia, Una de ellas 
la de Kapustin Tar, a 60 millas este-sureste de 
Stalingrado, está próxima a un ramal del fe- 
rrocarril Moscú-Astraján-Gudernes. Esta es. 
también un emplazamiento para lanzamiento 
de satélites, desde donde pueden ser dispá- 
rados cohetes con dirección este, sobre el 


Mar Caspio. 


Un segundo asentamiento, que combina 
satélites con ingenios intercontinentales, se 
halla situado en Aralsk, cerca del Mar de 
Aral. Se tienen noticias de actividades con 
ingentos balísticos intercontinentales en 
Alma-Ata, hacia el este, y en el Oasis. de 
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Murgab, hacia el sur, que se extiende unas 
200 millas. desde la frontera de Iran. 


Situada en el centro de estas tres bases, 
se encuentra la ciudad de Tashkent (no se- 
ñalada en el mapa), que es un centro de 
producción de ingenios y el Cuartel General 
de una escuela de entrenamiento de cohetes. 
Además, esta ciudad tiene uno de los ma- 
yores observatorios del país (el cielo está sin 
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Mirando al Este.—Se habla de una con- 
siderable actividad en la Peninsula de Kam- 
chatka, ensanchándose con dirección al sur, 
desde Anadyr. Se están llevando ingenios de 
largo alcance—posiblemente balísticos inter- 
continentales, aunque más hien parece que 
sean de 3.000 millas de alcance, para China 
o Japón—a Mil'kovo, que se encuentra en- 
tre dos abruptas cadenas de montañas. 





Proyectiles soviéticos en el curso de 


nubes la mayor parte del año), y probable- 
mente se trata del principal centro de control 
y observación de satélites. 


- Justo al este de los Urales hay otra ins- 
talación de ingenios balísticos intercontinen- 
tales, en Magnitogorsk. Es posible que esta 
base tenga también ingenios apuntados a la 
China roja. 


En las tres bases de ingenios interconti-. 


nentales, situadas en Extremo Oriente so- 
viético—Anadyr, Okha y Komsomolsk—es- 
tán éstos, según los informes obtenidos, mez- 
clados con ingenios de alcance intermedio. 
Anadyr, la situada más al norte, está a me- 
nos de 600 millas de Nome, Alaska. Kom- 
somolsk, en el valle del río Amur, zona 
muy industrializada, está a unas 1.000 millas 
de Tokio y 1.300 millas de Peiping. Okha, 
en la Isla Sajalín, es también un asentamien- 
to para pruebas en el mar de proyectiles. 


un desfile militar en la Plaza Roja. 


El complejo de ingenios ruso, en el Ex- 
tremo Oriente, cuenta también con dos bases 
más en Sajalin; En Korsakov, en la punta 
sur y en el golfo de Terpienya, en la mitad 
alta de la isla. Ambas están próximas a ims- 
talaciones navales, Ha sido también conver- 
tida en base de ingenios balísticos de alcan- 
ce intermedio, la base naval de Nikolaevsk, 
en el continente, a corta distancia de Okha. 


En el noroeste de Siberia se han locali- 
zado también cuatro asentamientos de inge- 
nios de alcance intermedio, con autonomía 
para cubrir Escandinavia y Gran Bretaña. 
El más distante—en la península de Taimy- 
ra—tiene dos bases de ingenios de alcance 
intermedio, junto con instalaciones radar de 
alerta avanzada y con ingenios antiaéreos. 
Las bases de Ozera y Ostrov están situadas 
en islas y relacionadas también con la defen- 
sa aérea, 
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¿Trenes de lanzamiento? — Se creía que 
una base en la península Kola, cerca de Mur- 
mansk, albergaba exclusivamente ingenios 
de alcance intermedio, pero hay especulacio- 
nes en el sentido de que los rusos hayan po- 
dido utilizar aquí una catapulta sobre vías 
para los recientes lanzamientos hacia el in- 
terior del Pacífico. Se ha esgrimido la posi- 
bilidad de que el vehículo haya sido un pro- 
totipo del cohete T-4A “Dyna-Soar”. 


Se tienen informes de que en Rusia occi- 
dental hay nuevas bases de ingenios de al- 
cance intermedio en período de construcción. 
Estas están en Lada—cerca de Kazan, donde 
ya existe otra base del mismo tipo—y en 
Kuressaare, en la isla de Saaremaa, Estonia, 
del Mar Báltico. 


En Roslavl y Kirok, al norte Minsk, y 
en Yelgava, a 25 millas'al sureste de Riga, 
Letonia, se han localizado bases gemelas de 
ingenios de alcance intermedio. 


La única base de ingenios dirigidos que se 
cree exista en un país satélite de Rusia está 
situada en Seroc, 20 millas al norte de Var- 
sovia, Polonia. Desde esta base se pueden 
batir con facilidad todos los objetivos euro- 
peos y todas las bases de ingenios y de bom- 
barderos de la R. A. F. y del Mando Aéreo 
E stratégico norteamericano en Europa. 


Es muy posible que las bases agrupadas 
alrededor de Moscú y Leningrado conten- 
gan ingenios balísticos de corto alcance, así 
como de alcance intermedio, con París y 
Londres en sus etiquetas. 


Fábricas y escuelas.—La pauta de la acti- 
vidad soviética en ingenios dirigidos destaca 
en la distribución de las fábricas y escuelas 
de cohetes, así como en los asentamientos de 
pruebas. 


Irkutsk, Kalinin y Konsomolsk—bases de 
ingenios intercontinentales—cuentan con me- 
dios de fabricación. Y do mismo ocurre. en 
las áreas de ingenios de alcance intermedio, 
tales como Kazan, Kiev, Riga, Omsk, Mos- 
cú y Leningrado. Moscú, desde luego, es 
la bien conocida sede del aprendizaje técni- 
co, con su Academia Nacional de Ciencias, 
que, 
yor parte de los proyectos y del trabajo de 
ingeniería y científico para los diversos pro- 
gramas. 


indiscutiblemente, proporciona la ma-: 
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Riga posee una de las escuelas de cohetés 
más avanzadas de la U. R. S. S. El Insti- 
tuto Metalúrgico y Astronáutico de Irkutsk 
está asociado a la Academia Nacional de 
Ciencias. 


Se considera probable que da fabricación 
de ingenios balísticos intercontinentales se 
lleve a cabo principalmente en Irkutsk, Kom- 
somólsk y Kalinin, mientras que las opera- 
ciones menores se realicen en Tashkent y 
Severdlovsky, que está al norte de Magni- : 
togorsk. : 







ESCUELAS SOVIETICAS DE ENTRE- 
NAMIENTO DE COHETES 






Novosibirsk. 
Sverdkovsky. 


Irkutsk (Instituto 
metalúrgico y as- 







Riga (avanzada). tronáutico). 






Saratov (balistica y Kaluga. 
Ufa. 






astronáutica). 
Tashkent. 








CENTROS FABRILES DE INGENIOS 









Irkutsk. - Omsk.. 

















Kharkov. Leningrado. 
Riga. Saratov. 
Moscú. Kazan. 
Kuibyshev. Novosibirsk. 
Tashkent. Komsomolsk. 
Ryninski. Sverdkovsky. 
Kalinín. Ufa. 

Kiev. 


CENTROS DE DESARROLLO DE MO- 
TORES: COHETE 


““kutsk - (BPE) (1), zona de Ilmen, 
E. Kazan, Riga (BPE), Omsk 
(BPE), + vosibirsk, Kuibyshev, Kiev 
(BPE), “¿omsk (BPE), Kapustin lar 


(BPE) y Peenemunde (BPE). 






08 Banco de Pruebas Estáticas. 
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BASES SOVIETICAS DE INGENIOS BALISTICOS 
INTERCONTINENTALES (ICBM) 


EXTREMO ORIENTE 


ANADYR (64% 43 N. 177" 28' E.), en la costa noroeste, a menos de 600 millas de Nome, 
Alaska. Se cree que esta base cuenta también con ingenios balísticos de alcance intermedio 
y antiaereos. ; 


OKHA (537 40" N. 143% E.), en el extremo norte de las islas Sajalin, en el Extremo Oriente. 
Posee ingenios balísticos de alcance intermedio que tienen cubierto el Japón, e instalaciones 
para pruebas con ingenios en el mar. 


KOMSOMOLSK (50% 30” N. 137* E.), cuenta también con ingenios de alcance intermedio. Se 
halla localizada en el valle del río Amur, muy densamente industrializado, a unas 1.000 
millas al NNO. de Tokio y a 1.300 millas al NE. de Peiping. 


IRKUTSK (52* 17" N. 104 20" E.), principal centro de producción de cohetes, creyéndose que 


actualmente está ampliando su base IRBM para lanzar también ingenios intercontinentales. 


OESTE CENTRAL 


KALININ (37% 5 N. 37? 30" E.), a 90 millas al norte de Moscú y posible emplazamiento de 
ingenios balísticos intercontinentales. Actualmente tiene ingenios antiaéreos. 


MAGNITOGORSK (539 21 /N. 58 40” E.), al este de los Montes Urales, en Rusia Central. 
Cuenta también con ingenios de 3.000 millas de alcance (TCBM), que podrían hacer blan- 
co en la China Roja o en el Japón. 


ALMA-ATA (43% 15 N. 77% E), al sur de Rusia Central, cerca de la frontera china. 


ARALSK (47? 20” N. 62? 5” E.), cerca del Mar de Aral. Se cree que es también una base de 
lanzamientos de satélites y de pruebas de ingenios. 


KAPUSTIN JAR (48% 27' N. 45* 35” E.), a 60 millas ESE. de Stalingrado. Es también base 
para lanzamiento de satélites. 


OASIS MURGAB (37% 36' N. 61? 50 E.), a unas 200 millas de la frontera de Irán. Se cree 
que también es la cabecera del extenso campo de pruebas del desierto de Kara Kum. 


BASES SOVIETICAS DE INGENIOS BALISTICOS + 
DE ALCANCE INTERMEDIO (IRBM) 


Desplegadas con dirección a Inglaterra y Escandinavia. 


KOLA (68? 45” N. 33* E.), en la península de Kola, cerca de Murmansk. Situada en terreno 
muy abrupto. 


UST-TAIMYRA—dos bases—(76" 15” N. 99* E.). Posee también radar e ingenios antiaéreos. 
OSTROV (69% 25” N. 48% 29” E.), en una isla del Mar de Barents. 
OZERA (70? 10' N. 71? 40” E.), con estación de radar en la costa norte de la isla Belyy. 
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Desplegadas hacia Europa, Norte de Africa y Oriente Medio. 
LADA (54 39 N. 45* 8' E.), a 35 millas al NNE. de Saransk, en el río Insar. 
KURESSAARE (58* 18' N. 23? 33” E.), en la isla Saaremaa, en el Golfo de Riga. 


MINSK (53% 48 N. 279 21” E.). El asentamiento está a 20 millas OSO. de la base Pripet Mars- 
hes, en el borde occidental. 


KIEV (50% 27” N. 30% 31” E.) dentro del alcance del paso centroeuropeo a Asia. 


SEROC (52? 35" N. 20% 55” E.), a 20 millas al norte de Varsovia, cerca de la confluencia de 
los ríos Bug y Narew. Es la única base de ingenios de alcance intermedio en país satélite. 


RIGA (56* 537 N. 24% 7 E.). Es también el principal emplazamiento en la producción de in- 
genios. 


KAZAN (55% 47 N. 49? E.). Uno de los principales centros industriales. 
BOBRUISK (53? 10” N. 29% 14” E.), en Pripet Marshes, 100 millas al SE. de Minsk. 
“SOVETSK (55% 4' N, 21* 48” E.), 30 millas al NE. de Kaliningrado. 

" SAMARA (53% 10' N. 50% 6 E.), a unas 70 millas al Dela de Buzuluk. 
ROSLAVL - KIROV—dos bases—(53% 58" N. 33% 6” E.), al sureste de Smolensko. 


YELGABA—dos bases—(56% 39 N. 23% 43” E.), a unas 23 millas al SO. de Riga, en un im- 
portante empalme ferroviario, 


, 
' 


¡LUGA (58* 45' N. 30% 45” E.), a unas 80 millas al sur de Leningrado. 
'ODESA (46* 30 N. 30% 45” E.). 


EXTREMO ORIENTE 


Desplegadas con dirección a Alaska, Japón, Okinava y China Roja. 


ANADYR (64* 43 N. 177? 28” E.), en un estuario fuera del Mar de Bering, a menos de 600 
millas de Nome, Alaska. 


OMSK (55 N. 73? 20” E.). Cuenta, probablemente, con ingenios de 3.000 millas de alcance 
para atacar el Extremo Oriente. 


OKHA (53? 40” N. 143% E.), en la punta norte de la isla Sajalín. 


NIKOLAEVSK (53% 10" N. 140% .45" E.), antigua base naval, a 20 millas de la desembocadura 
del rio Amur. 


KORSAKOV (46% 30' N. 142% 52 E.), en el Golfo de Aniva, en la terminación sur de la isla. 
Sajalín. A 750 millas de Tokio y menos de 1.500 millas de Okinawa. 


KOMSOMOLSK (50% 30” N. 137* E.). 


MIL'KOVO (54% 35" N. 158% 44” E.), en la península de Kamchatka. Cuenta, probablemente, 
con ingenios de 3.000 millas de alcance. 


IRKUTSK (52* 17' N. 104* 20” E.). 
TERPENIYE (49% 20" N. 143% 45" E.), cerca de Poronaisk, en la isla Sajalin. 
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Nuevas amenazas para Occidente 


Le dirigentes soviéticos se dan ahora per- 
fecta cuenta de que una guerra general sería 
un verdadero suicidio para las naciones be- 
ligerantes y que con seguridad concedería 
el dominio del mundo a China y al comu- 
nismo chino. Por tanto, han decidido luchar 
de otra forma: en una competición “pací- 
fica”, que puede acabar con una derrota to- 
tal de Occidente. Los países occidentales 
tienen que realizar ahora su mayor esfuer- 


zo en el aspecto económico. 


¿Cuál es la situación en este frente eco- 
nómico ? 


(De Revue Militaire Genérale.) 


En primer lugar, parece ser que la expan- 
sión económica soviética es más rápida que 
la nuestra.. Eso no quiere decir que la Unión. 
Soviética pueda alcanzar a los Estados Uni- 
dos al terminar su Plan Septenal (1965), 
porque la producción americana es ya ma- 
yor en muchos aspectos que los objetivos 
perseguidos por el Plan. Pero lo que es pe- 
ligroso es el furioso desarrollo de la mecani- 
zación y de la automatización. Algunos au- 
tores afirman que sólo costará a los soviets 
quince años igualarse en producción por ca- 
beza a los americanos y solamente veinte 
años para alcanzar el mismo nivel de vida. 
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Esta expansión acelerada es uno de los he- 
chos más notables de nuestra era. En un 
período de ocho años, de 1950 a 1957 in- 
clusive, la economía soviética ha progresado 
el doble que las economías liberales. 


También se aprecia una aceleración simi- 
lar en el entrenamiento de técnicos e inge- 
nieros. En 1960, los soviets darán por ter- 
minados los estudios de unos 120.000 inge- 
nieros (tres veces más que los americanos y 
equivalentes a éstos en cuanto a prepara- 
ción). Se dice que Moscú tiene la intención 
de “inundar” de técnicos los países atrasa- 
dos, especialmente las antiguas colonias. Es- 
tos técnicos tendrán una misión política al 
mismo tiempo que técnica. Los países atra- 
sados empiezan ya a mostrar una inclinación 
preferente hacia los países comunistas. 


Por lo que respecta a la automatización 
de la industria, que indudablemente consti- 
tuye una revolución tan espectacular como 
la de la energía atómica, los soviets la es- 
tán consiguiendo con notable tenacidad. 


Frente a este tipo de progreso por parte 
de los soviets, las naciones occidentales tie- 
nen que adoptar y aplicar una política enér- 
gica y cohesiva. Francia, por su parte, tie- 
ne que realizar una inversión enorme en he- 
neficio de la Comunidad francesa: del or- 
den de 5.000 millones de francos fuertes en 
diez años. 


¿Qué implicaciones militares supone esta 
nueva amenaza? 


Frente a estos imperativos económicos, las 
fuerzas armadas tendrán que reducir sus exi- 
gencias económicas, mientras que tendrán 
que continuar cumpliendo sus cometidos. En 
el caso de Francia, dos de estos cometidos, 
el mantenimiento del orden y la seguridad 
de la Comunidad, incluyendo muy esencial- 
mente la pacificación de Argelia y la crea- 
ción de una fuerza ofensiva atómica, no pue- 
den sufrir cortapisas. 


Entonces queda por ver cómo se puede 
reorganizar la defensa europea. Pero, ante 
todo, ¿es realmente posible una defensa? 
¿No llevaría al caos rápidamente el empleo 
de armas atómicas (necesarias para la de- 
fensa)? La batalla atómica difícilmente po- 
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dría quedar restringida a un “campo de ba- 
talla” o a una “zona de combate”, porque 
(con los aeródromos, las bases de proyecti- 
les dirigidos, etc.) esa zona se extiende aho- 
ra a todo el país. El empleo de armas ató- 
micas tácticas, aún en miniatura, conduci- 
rá, rápida e inevitablemente, a la utilización 
total de bombas termonucleares y cabezas 
explosivas atómicas y a la destrucción total 
de Europa. 


La solución actual de defender directa- 
mente Europa con armas atómicas es, por 
consiguiente, una locura. Nuestra defensa 
radica solamente en obligarles a renunciar 
al ataque mediante la amenaza de destruir 
al enemigo desde bases establecidas en las 
áridas regiones de Africa, en con junción con 
las amenazas capaces de amedrentar al ene- 
migo que ingleses y norteamericanos pue- 
dan preparar. 


En tales circunstancias, ¿no sería prefe- 
rible adoptar una decisión acerca de la neu- 
tralización atómica de la Europa central: 
Polonia, Checoslovaquia y las dos Alema- 
nias? Entonces, en la parte aliada de ese 
sector sólo habrían de mantenerse fuerzas 
de tipo clásico para impedir transgresiones 
por parte de los soviets. En caso de produ- 
cirse un ataque local, podrían llevarse re- 
fuerzos occidentales por vía aérea. Sólo en 


caso de una agresión potente se daría suel- 
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ta a una amenaza capaz de hacer disuadir 
al enemigo de sus propósitos en forma de ba- 
rrera termonuclear en la frontera polaca. 


Este concepto de la defensa de Europa, 
que implica un sistema militar menos cos- 
toso y más eficaz, permitiría llevar a cabo 
una política económica mejor adaptada a la 
verdadera lucha “pacífica” que se nos ha 
impuesto. Lo que puede dar a los soviets la 
posibilidad de conquistar el mundo, a me- 
nos de que hagamos por impedirlo, es su 
victoria económica. 


Las fuerzas armadas tienen que darse 
cuenta de que desde ahora en adelante sólo 
desempeñan un papel secundario en el con- 
Flicto entre Oriente y Occidente. La suerte 
del mundo occidental depende hoy de los 
economistas, y ya no depende de los mili- 
tares. 
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Bombardero 


Rusia está probando actualmente un avión 
de bombardeo que excede al B-58 en tama- 
ño, y que tiene la posibilidad de desarrollar 
casi la misma velocidad. 


El “Bounder”, nombre clave de la NATO 
va dotado de alas en delta' y, sin embargo, 
mantiene su sección de cola de forma nor- 
mal, con estabilizadores horizontales y ver- 
ticales. 


El “Bounder” ha estado sometido a prue- 
ba durante algún tiempo en Ramenskóye, 
centro experimental ruso cercano a Moscú. 
Existen varias versiones de este aeroplano 
de largo alcance y elevada velocidad, de las 
cuales rios son conocidas por lo menos seis. 
Esto del elevado número de versiones pa- 
rece estar de acuerdo con la técnica que es 
familiar en Rusia, de fabricar muchos pro- 
totipos antes de decidir el modelo que ha 
de ser puesto en producción. Estas versio- 
nes varían en cuanto a su tamaño. Se dice 
que una de ellas está relacionada con los ex- 
perimentos de motores nucleares. Sin em- 
bargo, parece dudoso que sea el “Bounder” 
el tipo de construcción aérea en el que los 
rusos piensan instalar sus propulsores nu- 
cleares. 


Una de las versiones del “Bounder” tie- 
ne una longitud de casi 57 metros y una 
envergadura de 20 metros. El avión va ac- 
cionado por seis motores a reacción con post- 
quemadores. Cuatro de los motores van si- 
tuados en góndolas bajo las alas. Los otros 
dos van embutidos en las raíces de las alas. 


Su velocidad máxima se aproxima a los 


2 Mach. 


Aunque se le considera generalmente como 
bombardero, se sabe que el “Bounder” ha 
sido diseñado para funcionar como portador 
de ingenios que puede llevar al mismo tiem- 
po tropas terrestres, así como actuar sobre 


ruso 
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de ala delta 


(De Atr Force.) 


- las posiciones terrestres del enemigo. Puede 


transportar hasta veinte ingenios dirigidos 
contra objetivos terrestres, con un alcance 
aproximado de unas 60 millas. 


La construcción básica del “Bounder” es 
de tipo normal, una estructura costillar, sec- 
ciones amplias y cobertura metálica. El equi- 
po de radar, situado en el morro, tiene un 
doble cometido: proporcionar datos sobre 
toda clase de condiciones atmosféricas y des- 
cubrir objetivos terrestres. 


La cabina va sometida a presión. La visi- 
bilidad, tanto frontal como hacia atrás, se 
cree que es buena. Incluso con los elevados 
ángulos de ataque en que el piloto pueda 
encontrarse al tomar tierra, se cree que la 
visibilidad es perfecta. 


El armamento queda restringido a dos ca- 
ñones gemelos, controlados por radar, que 
van situados en la cola. Estos son dispara- 
dos controlados por un dispositivo de iden- 
tificación del tipo 1. F. F. Por otra parte, la 
sección de cola alberga un paracaídas de 
cinta, con el objeto de proporcionar una 
posibilidad adicional de freno durante el 
aterrizaje. 


- Excepción hecha de la sección central que 
mantiene diversos dispositivos para conte- 
ner bombas y de la superficie ocupada por 
la cabina, la mayor parte del fuselaje está 
ocupada por los depósitos para combustible. 


Las alas son de construcción integral, cu- 
yos mayores esfuerzos se ejercen sobre tres 
largueros que rodean los dos motores en 
los encastres del ala. Los largueros no pasan 
a través del fuselaje, sino que van unidos 
a tres grandes cuadernas. 


Esta clase de construcción, junto con la 
baja tensión y la elevada colocación de los 
largueros, produce un arriostramiento rigl- 
do de muy poco peso y menor coste de pro- 
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ducción. medido éste en horas de trabajo 
humano. 


_ Cada ala está equipada con aletas de com- 
pensación, con alerones y flaps. Las alas no 





poseen la clase de curvatura que puede ob- 
servarse en las del B-58. 


El borde de ataque tiene una flecha de 
unos 60 grados. Los montajes de los cua- 
tro motores mantenidos en suspensión de- 
bajo de las alas se extienden sobre el borde 
de ataque hacia la superficie superior de las 
alas, en las que actúan como conductores de 
la corriente de aire. * 


Los flaps tipo Fowler se ponen en movi- 
miento mediante la acción de dispositivos 
hidráulicos para la toma y despegue de tie- 
rra. También se hace descender a los alero- 
nes durante el aterrizaje para que actúen 
como flaps de ranura. La función normal de 
los alerones durante el aterrizaje es realiza- 
da por las aletas de compensación, que per- 
manecen en actividad a pesar de la reducida 
corriente de aire. 
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Una sustentación adicional es proporcio- 
nada por un flap de morro que se extiende 
sobre la anchura total del mismo en la parte 
inferior del fuselaje y que cuando se ex- 


tiende por completo proporciona un 20 
por 100 más de superficie de sustenta- 
ción. 


El peso en el momento de aterrizaje se 
calcula en unas (200.000) doscientas mil li- 
bras; la velocidad de aterrizaje es de cien- 
to treinta y cinco (135) millas por hora. El 
peso total máximo es desconocido, aunque 
se puede aceptar como una buena aproxima- 
ción la cantidad de doscientas cincuenta mil 
(250.000) libras. La velocidad de despegue, 
con su carga total, se estima en unas ciento 
setenta millas (170) por hora. 


Los seis motores del avión, cada uno de 
los cuales equipado con pequeños sistemas 
de post-combustión, desarrollan una fuerza 
total de ciento cincuenta y ocho mil cuatro- 
cientas libras (158:400) de empuje en el mo- 
mento de despegar. Los motores parecen ser 


353 


REVISTA DE AERONAUTICA 


la última versión militar del grupo moto- 
propulsor AM-3, que puede desarrollar una 
fuerza de diecinueve mil libras (19.000), 
comprobadas al nivel del mar, con sistema 
de postcombustión, que proporcionan otras 


OISTANCIAS DE DESPEGUE DEL 
“BOUNDER* 
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de despegue con diferentes cargas y en distintas circunstamcias. 
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cuando los nuevos interceptadores del pro- 
totipo Sukhoi fueron dados a conocer el Día 
de la Aviación Soviética. Las informaciones 
de que se dispone parecen indicar que el ti- 
món se mantiene blocado durante el vuelo a 


ALCANCE Y PENETRACIÓN DEL '"BOUNDER" 
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La velocidad de des- 


pegue se estima en 280 km/h. El gráfico de la derecha muestra la rapidez de ascenso 
« la altura de vuelo óptima. Las cifras se han calculado sobre la base de una velocidad. 


de Mach 2 


siete mil libras (7.000) de acometida. Se 
cree que los motores sin postcombustión tie- 
nen un consumo específico de combustible 
comprendido entre 0.89 y 0.90. 


El “Bounder”, gracias a su fuerza de aco- 
metida, puede despegar muy bien y posee 
gran capacidad ascensional, hasta llegar a 
alcanzar su máxima altura de vuelo, que se 
calcula alrededor de los sesenta mil pies 
(60:000). El avión tiene un radio de acción 
de mil seiscientas cincuenta millas (1.650) 
de penetración máxima, con posibilidad de 
regreso a la hase, permitiendo desarrollar 
un tiempo de combate de sesenta minutos 
(60). Esto da por supuesto que la totalidad 
de su misión es desarrollada a su velocidad 
máxima, es decir, a 2 Mach. Parece que este 
avión es el que es más veloz v el de mayor 
radio de acción, entre los aviones que los 
rusos han construido. 


Una caracteristica interesante de este 
avión delta es su cola completa, Este tipo 
de diseño apareció por primera vez en 1956, 


velocidades elevadas, pero durante los vue- 
los más lentos queda en libertad para pro- 
porcionar un mayor mando. 


Es evidente que los soviets estiman que 
es ventajosa la presencia de una cola conven- 
cional en el avión. Indudablemente esto pro- 
porciona una mayor capacidad de maniobra 
para que el avión actúe bajo determinadas 
circunstancias. 


El “Bounder” ha sido construido para 
operar desde buenos campos de césped, a 
pesar de su gran peso. Este hecho se en- 
cuentra dentro de la costumbre rusa de pre- 
vectar dispositivos de aterrizaje que puedan 
adaptarse a los aterrizajes y despegues sobre 
hierba. Debe recordarse que incluso los gran- 
des aviones de transporte con cuatro moto- 
res Ukrania están construidos para campos 
de aterrizaje. En el caso del “Bounder”, esta 
capacidad puede ser deseable dada su rela- 
ción con una misión para proporcionar un 
contingente de tropas terrestres a los cam- 
pos de batalla, 
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fin”, de Ediciones Desti- 
no. Barcelona, Tallers 62. 
Traducido por Tristán la 
Rosa. Segunda edición. 


fumo de 1959. 


Theodor Plievier es un es- 
<critor nacido en Alemania, 
que se ha hecho famoso en la 
postguerra, especialmente con 
sus novelas «Stalingrado» y 
«Berlin». Era lógico que com- 
pletase la trilogía con «Mos- 
cú», ya que fué testigo de ex- 
cepción en la que ha dado en 
llamarse Batalla de Moscú. 
Plievier estaba en la capital 
roja cuando las vanguardias 
alemanas llegaron a sus arra- 
bales. No con las vanguardias 
germánicas, sino en «la acera 
de enfrente». 

En la solapa del libro se nos 
habla. de «una .vida azarosa» 
y «ansias de saber», como mo- 
tivos explicativos de su estan- 
cia en Moscú en aquella épo- 

Leyendo el libro se acla- 
ran todas las dudas, si es que 
cabe dudar antes de hacerlo, 
sobre el pensamiento de Plie- 

. wier. Una cosa nos gusta de 
él: en ningún pasaje del libro 
dice haber «vuelto» del comu- 
nismo. Tampoco se pronuncia 
como comunista, es cierto, pe- 
ro no niega el serlo. Creemos 
que es mejor asi. Hace años 
leímos un libro, «The God 


LIBROS 


That Failed», en el que se 
pretendía demostrar, por ellos 
mismos, las razones por las que 
habían dejado de ser comunis- 
tas seis conocidísimos escrito- 
res. Al terminar el libro está- 
bamos seguros de que varios 
de ellos continuaban siéndolo; 
¿sin darse cuenta? 

Plievier lo que sí pretende 
es ser objetivo. Nos cuenta so- 
bre los errores y pecados de 
la sociedad comunista, puestos 
de manifiesto en aquellas ho- 


ras trágicas. Nos señala mu- 


chos defectos de los que tenían 
como Patria la tierra en que 
el nació. Pero los cantos más 
encendidos están dedicados a 
los soviéticos; no le duelen 
prendas al ensalzar sus virtu- 
des. ¿Es que los alemanes que 
avanzaban hacia Moscú eran 
«dechado de imperfecciones, 
sin ninguna virtud que les 


adornase»?, diríamos parodian- 


do la conocida frase. 

Pero dejemos de enjuiciar al 
autor y hablemos algo del li- 
bro, que encontramos, no 
obstante, muy interesante. 
Quizá un poco contagiado de 
cierto estilo de literatura rusa, 
en la que el número de perso- 
najes es tan profuso y la línea 
del relato tan sinuosa, que casi 
nos vemos obligados a hacer- 
nos un «índice de personajes». 
A pesar de ello, y aun a ries- 
go de perder el hilo, se sigue 
adelante en la lectura con ver- 
dadero interés, resistiéndose a 
dejar de avanzar y retroceder 
en busca de la identificación 
de tal o cual tipo de los que 
alli aparecen. 
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Un defecto le encontramos 
y deseamos llamar la atención 
sobre él a los editores: la tra- 
ducción es, a veces, deficiente, 
y ello lo notamos más al refe- 
rirse a temas aeromáuticos O 
militares. 

Sería absurdo profetizar el 
éxito de esta obra, ya que el 
ejemplar que hemos leído per- 
tenece ya a su segunda edi- 
ción. No nos extrañaría ver 
pronto en los escaparates la 
tercera. 


-MAQUINAS DE COM- 


BUSTION (MOTORES 
Y TURBINAS DE 
GAS). — Fritz A. F. 
Schmidt. Traducido al 
castellano por Juan José 
Chico Gárate. XII + 500 
páginas. 23 X 16 centí- 
metros, 251 figuras. Edt- 
torial Labor. 


Esta obra es una traducción 
de la tercera edición alemana, 
pero actualizada y ampliada, 
llevando incluso un prólogo 
del autor dedicado a la edición 
española. 

El libro está dividido en cin- 
co partes: 

A. Motores de combustión. 
B. Turbinas de gas.—C. Mo- 
tores de aviación de aspiración 
normal y sobrealimentados.— 
D. Turbina de gas para la 
propulsión aérea.—E. Aviones 
y maquinaria propulsora. 

En realidad, con la primera 
parte se estudian sólo los mo- 
tores de émbolo, dando los 
fundamentos físicos y quími- 
cos del funcionamiento de 
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ellos. Se estudian con gran de- 
tenimiento los dos ciclos de 
Otto y de Diesel, así como los 
correspondientes a motor s50- 
brealimentado. Se da una cla- 
sificación muy interesante de 
combustibles para ambos tipos 
de ciclos. 

Menos extensamente se tra- 
tan las turbinas de gas, dán- 
dose los ciclos de trabajo y 
los principios en que se basa 
su construcción. 

La parte C, dedicada a los 
motores de aviación, es muy 
interesante, dando en una for- 
ma breve un repaso a sus prin- 
cipales características. 


R 


ESPAÑA 


Africa, marzo de 1960.—Colón en el 
Africa Occidental.—El teatro de Tetuán 
en 1860.—La piedra pulimentada en Fer- 
nando Póo.—Pascuas y población, y cro 
nología de los hebreos de Marruecos.—La 
aviación en Argelia contra los «Fel-Lagas». 
Vida Hispanoafricana: Península.—Fran- 
co permanece.—Noticiario.—Guinea: Bo- 
das de Diamante de las Religiosas Con- 
cepcionistas, — Las fiestas patronales de 
Bahó.—Noticiario.—Africa Occidental Es- 
pañola: Revalorización de lfni en la paz 
de España.—Noticiario.—Marruecos: His- 
toría de veintinueve días. —Detenciones de 
elementos extremistas. — España, amiga 
sincera de Marruecos.—Tánger en espera 
de salvar privilegios.—Noticiario econó: 
mico.—Información africana: Historia de 
veintinueve días.—Ferhat Abbas, tras la 
rebelión de los ultras.—La explosión ató- 
mica en el Sahara.—La Conferencia de 
Londres consideró el avance nacionalista 
en Kenya.—Noticiario económico.—Mun- 
do Islámico. — Historia de veintinueve 
días. —El Consejo de la Liga Arabe ante 
los problemas del Creciente Fértil.—Indo- 
nesia en la agenda de viajes de Kruschev. 
Nasser visita Siria en el segundo aniver- 
sario de la R. A. U.—Noticiario econó- 
mico: Actividades comunistas en el mun- 
do afroasiático. — Penetración económica 
comunista en el Africa del Norte.—¿Van 
a luchar en Argelía brigadas internacio- 
nales? Origen, vicisitudes y supresión del 
partido comunista marroquí. El Islam en 
la U, R. S. S.—Moscú y Africa.—Re- 
vistas de Prensa. —Publicaciones.—Legisla- 
ción. 


Avión, marzo.—Deportes e ,impuestos. 
Revisión de aviones.—Costo de ingenios. 
Despliegue de la RAF.—Libros.—Las uni- 
dades de reactores.—Maniobras .de defen- 
sa aérea. —Noticias gráficas. —AÁmores.— 
Los «Sbyblazers».—Museo del Aire ale- 
mán.—Muere un aviador.—Latecoere y 
Mermoz.—B. O. del R. A, C. E.—<Ze- 
fir». —Radiocontrol.—Historia de la FAI 
(1).—Base soviética de satélites. —El pro- 
grama NASA. 


Ejército, febrero de 1960.—La guerra 
de la Independencia española en el marco 
de la Historia europca de su época.—La 


La parte D trata de las tur- 
binas de gas aplicadas a la 
propulsión aérea, en una for- 
ma sucinta, pero a pesar de 
ello completa. 

La parte E trata de la adap- 
tación de los sistemas propul- 
sores al avión. En realidad 
sólo se da una idea muy lige- 
ra, pero suficiente, para tener 
una visión de conjunto. La 
forma de exposición es muy 
clara y la traducción ha sido 
particularmente cuidada. Se 
reduce el desarrollo matemáti- 
co al mínimo indispensable y 
se aclara el texto con número- 
sos esquemas y gráficos. 


E VISTA 


inspección y el control en la fabricación. 
Un viaje a Argelia con la Escuela Supe- 
rior de Guerra de París. —Divulgaciones 
cartográficas, el sistema universal de coor- 
denadas geográficas universal transversa 
mercator (C. U. T. M.).—Nuevas ideas 
sobre los conceptos de táctica y estrate- 
gia.—El adiestramiento físico militar. Le- 
siones.—La instrucción del tirador de ca- 
rro.—La lucha contra la fatiga.—Infor- 
mación e Ideas y Reflexiones: Enseñan- 
zas para la defensa civil.—La- Infantería 
sobre el campo de batalla moderno.—No- 


cas breves.—Los Generales deben saber 


logística.—Notas sobre proyectiles auto- 
propulsados.—El Ejército del Japón.—De 
radiocomunicación. La frecuencia modula- 
da.—Equipos balísticos de Campaña para 
medir la velocidad inicial. (11).—Desarro- 
llo de la actividad española.—Guía bi- 
bliográfica. 


" Revista General de Marina, diciembre 
de 1959.—El Marqués Carlos Ambrosio 
Garcia del Postigo, una figura marinera 
desconocida.—Escuela de Guerra Naval, 
primera lección del curso 1959-1961.— 
Veinte años. — «Capitán Antoni».—Pro- 
yectiles autopropulsados y dirigidos.—No- 
tas profesionales: Poder disuasivo de las 
armas de destrucción en masa.—Proble- 
mas médicos que plantea la Medicina sub- 
marina. —Experiencia con el autogiro a 
bordo del crucero italiano «Fuime».— 
Reserva naval: ¿activa o pasiva?—Histo- 
rias de la mar.—Por la mar de Cochin- 
china.—Noticiario.—Libros y Revistas. 


Rutas del Aire, marzo-abril 1960.— 
Reactores sobre el Atlántico.—Los talle- 
res centrales de la Iberia.—El tráfico en 
el Atlántico Norte en 1959.—La OACI 
estudia los aviones supersónicos del fu- 
turo. — El Diploma «Paul Tissandicr» 
para tres aviadores españoles.—IATA.— 
La electrónica como nuevo medio para 
facilitar el transporte aéreo.—Noticias de 
Aviaco.—A vista de Jet.—Noticias de 
tberia.—OACI, informe sobre las estacio- 
nes meteorológicas oceánicas. —Noticiario. 


BELGICA 


Air Revue, marzo de 1960.—A través 
de la industria aeronáutica mundial.—No- 
ticias de Francia,—El «Griffon», contri- 
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Al final de la obra se dan 
algunos ejemplos de cálculo, 
entre ellos el de las potencias 
y consumos de un motor de 
aviación. 

Se dan también unas expli- 
caciones sobre las magnitudes 
más importantes utilizadas en 
la parte explosiva. Terminán- 
dose con unas tablas de calo- 
res especificos y diferentes 
funciones y cinco diagramas de 
gran utilidad. 

La extensa bibliografía será 
de gran ayuda para el estudio- 
so que quiera ampliar conoci- 
mientos. 


Ss 


bución francesa al desarrollo aeronduti- 
co.—Noticias de las tres fuerzas armadas 
francesas.—He aquí los Estados Unidos. 
«¡You are welcome!» —Air Revue en los 
Estados Unidos.—Los Estados Unidos a 
vuelo de pájaro. —Por las rutas de 
«L'Air».—La FAA, los intereses aeronáu- 
ticos y el público.—¿Reemplazará a Le 
Bourget el Aeropuerto «Paris Norte»?— 
Pequeñas noticias.—El programa atómico 


de la Defensa Nacional francesa, — La 
Aviación francesa y la Operación «Ger- 
boise Bleue». — Detalles sobre el Con- 


vair 600.—Novedades técnicas.—El Max 
Holste «Super-Broussard».—El F-15 «Pic- 
chio».—El Potez-Air Fouga P-840.-—Que 
debemos pensar del proyecto «Swallow». 
Los ingenios dirigidos de «fir Revue».— 
El Bristol Ferranti «Bloodhound», sistema 
de armas antiaéreo.—El  ingenio-blanco 
ECA-57.—Los nuevos equipos auxiliares. 
A vuelo de pájaro.—Bibliografía. 


L'Armee, La Nation, marzo de 1960.— 
Marte y Clío. El proceso de la Historia 
Militar.—La actividad, banco de prue- 
ba en la guerra futura.—El Tratado de 
la Antártida.—La NATO, fuerza moral 
y potencia material.—Periodismo y co- 
rresponsales: de guerra,—Los rusos.—El 
coloquio Ejército-Nación.—Novedades ma- 
teriales. El ingenio contracarro «Cobra 
810».—El «Starfighter» FP-104G, avión de 
combate.——Centrales atómicas europeas. 


ESTADOS UNIDOS 


Aero/Space Engineering, marzo 1960. 
Cartas al editor.—Boletín y últimas no- 
ticias del 1AS,—Noticias del JAS.—Nue- 
vos directores y consejeros del [AS.— 
Información del presidente, tesorero y 
director del [AS.—Miembros honorarios 
del IAS por méritos en 1959.——Premio 
del IAS por trabajos en 1959.—Sympo- 
sium sobre estaciones espaciales tripula- 
das. —Reunión sobre teledirección que se 
celebrará en mayo en Boston.—El futuro 
de los aviones militares tripulados (1 a 3 
de agosto en San Diego).—Otras con- 
ferencias que se celebrarán este año.— 
Potencia necesaria a los vehículos que se 
deslizan sobre «colchón de aire».—Efec- 
tos de las hélices en la estabilidad y et 
control de los aviones VTOL. — Bases 
estadisticas del espectro de carga para los 
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criterios de diseño en relación con la 
fatiga de materiales en los aviones.— 
Evaluación de los problemas térmicos 
que se presentan en órbitas a alturas rclati- 
vamente bajas. —Potencias necesarias en los 
helicópteros y aeronaves VTOL.—Revi- 
sión de publicaciones sobre ingeniería 
aeronáutica y tecnología del espacio.— 
Recensiones de publicaciones técnicas de 
todo el mundo sobre temas aeronáuticos. 
Revista de libros. 


Air Force, marzo de 1960.—-Una «ade- 
cuada» capacidad de disuasión contra los 
rojos.—Correo aéreo. — Novedades sobre 
el Poder Aéreo rojo.—Noticias, puntos 
de vista y comentarios sobre cl mundo 
ueroespacial.—El Poder Aéreo en la pren- 
sa.—El secreto produce confusión. — E 
B-70 a precios de saldo.—El MATS, pe- 
cado y salvación.—¿Puede una alerta en 
el aire impedir un «Pearl Harbour» en 
la Era Espacial?—La URSS y las poten- 
cias de la NATO, El equilibrio militar. 
Parte primera: La Unión Soviética. Parte 
segunda: Las potencias de la NATO. 
Parte tercera: El estado de las Fuerzas 
Armadas de las naciones de la NATO. 
La desagradable historia de nuestras mo- 
vilizaciones militares.—Las Misiones mi- 
litares, clave de la organización militar. 
La paz en la Tierra, controlada desde el 
Espacio.——La carrera espacial en 1960.— 
Carta desde Niza sobre el Primer Sym- 
posium Internacional de Ciencia Espa- 
cial.—Las primeras bases espaciales de 
la USAE en el- Este y el Oeste.—Elec- 
trónica molecular. — Hablando del espa- 
cio.—El Air Rescue Service.—Una es- 
cuadrilla de la Reserva examina el pro- 
blema del espacio.—Noticias de la Reser- 
va y de la Guardia Aérea.—Noticias de 
la AFA.—La librería del aviador.—Hé- 
roes hechos a la medida. 


FRANCIA 


Aero France, marzo de 1960.—La So- 
ciété Générale de Fonderie ha concedido 
sus Copas. — Actualidades. — El 28 de 
marzo de 1910, Henri Fabre hacía volar 
el primer hidroavión.—El avión Marin 
Fabre.—La Copa Jean Raty.—El triplaza 
SERA 01-A.—El helicóptero monoplaza 
Bensen B-9 «Little Zipstero norteameri- 
cano.—Maniobras en los simuladores de 
vuelo del Aeroclub de Francia.—Biblio- 
grafia.—Boletín Oficial del Aeroclub de 
Francia. 


Forces Aériennes Francaises, marzo 
de 1960. — La experimentación nuclear 
sin efectos radiactivos.—La utilización de 
los ingenios explosivos mucleares y sus 
consecuencias sobre la alimentación de 
las tropas combatientes. — Unidades de 
tiempo y unidades angulares.—La evacua- 
ción sanitaria aérea en Africa del Nor- 
te.—La siderurgia en el Mundo (prime- 
ra parte).—La Aviación Militar francesa. 
El Ejército del Aire en Argelia en 1959. 
Los deportes en el Ejército del Aire.— 
Las Fuerzas Aéreas, italianas y españolas. 
Aviación Comercial: Problemas de es- 
tructuración. — El porvenir del «Cara- 
velle».-—La evolución del tráfico de las 
compañías de la OACI.—Crónica espa- 
cial: Las primeras sondas cósmicas. —Su- 
cesos del mes en la Comunidad.—Mada- 
gascar.—El arte de escoger.—Bibliografía. 


Les Ailes, núm. 1.768. de 12 de mar- 
zo de 1960.—La De Havilland-Canada, 
«especialista del STOL.— Aviones «Cari- 
bou» para el Ejército norteamericano.— 
El avión subsiste.—Un monumento a Paul 
Codos.—Julien Servies, el primer piloto 
que participó en una operación de gue- 
rra.—Adrien Delille, piloto desde 1914 
a- 1918.—¿Promesas incumplidas?—Incer- 
tidumbres norteamericanas también.—Del 


REVISTA DE AERONAUTICA 


«Super-Convairs a los Canadair y Con- 
vair 340.—El motoplaneador estratosféri- 
co DFS-582.—Un año de tráfico comer- 
cial de las compañías francesas.—Los pla- 
neadores Scheibe (11).—Las Copas de Las 
Alas: Colomb-Bechar alcanza a Saint- 
Jean.—La presentación del Cessna 210 en 
Toussus.—El nuevo auge de la escuela de 
paracaidismo de Toulouse.—Calendario de 
aeromodelismo de la cuenca mediterránea. 


Les Ailes, núm. 1.769, de 19 de mar- 
zo de 1960,—La Fuerza Disuasora britá- 
nica. Los tres bombarderos «V».—¿Silen- 
ciar el accidente?—El monumento a Paul 
Codos.—Como un DC-4 se ha convertido 
en un ATL-98.—El helicóptero reactor 
Saunders Roe P-351.—¿No es posible 
dotar de aviones franceses a nuestros com+- 
batientes?—Un acuerdo entre Air France 
y dos compañías privadas.—La Air Al- 
yerie en 1959.—Aún el ala batiente, la 
solución Violette.—En las Copas de las 
Alas: el Alto Rhin se une a Tonnerois.— 
Cuando los Acro-Cluhs escriben.—La úl- 
tima llamada al SFATAT de paracaidis- 
mo.—Precisiones sobre el calendario de 
aeromodelismo de la Federación Nacional 
de Aeromodelismo. 


Les Ailes, núm. 1.770, de 26 de mar- 
zo de 1960,—El avión de trabajos aéreos 
Longren «Centaur».—Seguridad de ayer 
y de hoy.—Homenaje a Henry Fabre y 
a Louis Paulhan.—Ya se han hecho pe- 
didos .del Breguer 941.—El Doak-16 de 
ventiladores carenados.—El Longren «Cen- 
taur».—La concepción de la ALAT en los 
Estados Unidos.—La línea París-Pau ha 
tenido un buen comienzo.—El transporte 
aéreo pone el mundo al alcance de su 
mano (XLI): Portugal.—El vuelo a vela 
en los centros parisienses.—La entrega de 
las Copas de las Alas.—En las Copas de 
las Alas: Progresos de los Aero-Clubs de 
Ultramar.—La Exposición de Aeromode- 
lismo del Aero-Club Pierre-Tribord. 


Les Ailes, núm. 1.771, de 2 de abril 
de 1960.—Novedades en relación con los 
Breguet 941 y 942.—Prototipos.—Eleccio- 
nes en el Aero-Club de Francia.—El pri- 
mer bidroavión de Henry Fabre.—Nuevas 
precisiones “sobre dos tipos de la Bre- 
guer.—Las industrias aeronáuticas que co- 
laboran en la construcción de un «metro» 
aéreo.—¿Qué debemos pensar de la Ope- 
ración T-282—Las dolencias de los dele- 
gados en la OACÍ.—Cuando nuestros lec- 
tores escriben.—Las Copas de las Alas: 
El Aero-Club Air France, el tercero.—Los 
paracaídas de concurso. — Concurso de 
«Team-Racing» de aeromodelismo en Vi- 
Mejuif. 


Revue Militaire Generale, marzo 1960. 
Los peligros de conflicto.—La NATO: 
integración O cooperación.—Movilidad y 
logistica. —Desarme y neutralización de la 
Europa Central.—La guerra de partisanos 
en la realización de la guerra psicológica. 
La Intendencia y los problemas con los 
que deberá enfrentarse en la Era Atómi- 
ca.—Los factores que afectan a la con- 
centración de potencia.—Relajación en la 
rensión entre el Este y el Oeste.—Crónica 
de la actualidad, 


INGLATERRA 


Aeronautics, abril de 1960.-—¿Mejores 
días para la industria acronáutica inglesa? 
—Sistemas de medidas. —Vuelo privado.— 
El punto de vista de un piloto en el pro- 
blema de las ayudas a la navegación.—El 
avión del hombre modesto.—El WC-10 
responde a la necesidad de la BOAC de 


un avión para aeropuertos elevados O si- 


tuados en lugares extremadamente caluro- 
sos.—Los problemas que se presentarán 
en el futuro en el control del tráfico 
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aéreo.—Reunión del AGARD (Advisory 
Group for Aeronautical Research and De- 
velopment, de la NATO).—Comentarios 
inocentes. — Revisión de los aviones de 
transporte aéreo británicos.—De Haviltan 
«Comet 4».—Bristol «Britannia». —Arm- 
strong Whitworth «Argosy».—Avro 748. 
Vickers VC-10.—Airco DH-121. — Vic- 
kers «Viscounte 810-840.—Fairey «Ro- 
todyne».—Short «Britannica.—Dart «He- 
rald».—De Havilland «Dove».—De Ha- 
villand «Heron».—Vickers «Vanguard».— 
Westland «Westminster». — Una nueva 
orientación en los aterrizajes automáticos. 
Radiofaro de micro-ondas.—Revisión de 
noticias acronáuticas.—La historia de lo 
utilización de la radio en aviación.—La 
utilización en la industria aeronáutica de 
los circuitos cerrados de televisión.—La 
cabina del DH-121.—-Critica de algunos 
pensamientos británicos en torno al pro- 
grama  espacial.—Libros.—Las compañías 
de líneas aéreas.—El negocio del trans- 
porte aéreo en helicópteros.—Un avión 
gigante, el Tarrant Tabor. 


Flight, núm. 2.662, de 18 de marzo 
de 1960.—Promesa... y problemas.—De 
todas partes.—Ingenios dirigidos y vuelo 
espacial, —Entrega pacífica de ingenios 
IRBM de la USAF a la RAF.—Asesora- 
miento sobre el «Vanguard».—Correspon- 
dencia.—Revisión de sistemas electróni- 
cos.—En línea de vuelo. — Motores de 
aviación en 1960.—Gran Bretaña: Alvis 
«Leonides» y «Leonides Major»; . Black- 
burn: A-129 y «Turmo».—Bristol Sidde- 
ley 53, 58,.61, 72, 75, «Double Mam- 
ba», «Olympus», «Orpheus», «Proteus», 
«Sapphire», «Vipero y Ramjets; D. H. 
«Gyron Junior», «Gnome»; Napier 
«Eland» y «Gazelle», Rollason; Rolls- 
Royce «Avon», «Conway», «Darta, «Ty- 
ne», RB 108, 141, 145, 146, 153, 163.— 
Australia: CAC.—Bélgica: FN.—Canadá: 
Canadian Pratt 67 Whitney: PT-6; Oren- 
da J79.—Chectoslovaquia: Omnipol.—Fran- 
cia: Dassaulthf Druine; Hispano-Suiza; 
Nord: Sirius 1; Potez 4D, 4E; SEPR 841 
y 844; SNECMA «Atar» y «Super Atar»; 
Turbomeca «Artouste», «Ástazou», «Bas- 
tan», «Marboré», «Palouste»s y «Turmo». 
Alemania Oriental: VVBF.—Alemania Oc- 
cidental BMW; Heinkel; Klockner-Hum- 
boldt-Deutz; Man; Porsche.—India: Hin- 
dustán. — Italia: Augusta, Fiat 4002 y 
4700.—Japón: Ishikawajima; Nippon J3. 
Polonia. — España: ENMASA. — Suecia: 
Flygmotor.USA: Aircooled Motors; Alli- 
son 250, 252, 501, 550 y T56; Boeing 520; 
Continental; General Electric CF-700, CJ- 
805, CJ-805-23, J79, J-85, J93, T58, T64, 
Lycoming LTC1/T53, LTC4/T55, 0,360, 
540; Pratt €? Whitney JT3/57, JT3, 
JT3D/TF33,]T3D-9,3T4/J75,JT4/JT4D. 
JT38/J52, JTE10, JT11/558, JT12/J60, 
PT2G/T34; Reaction Motors LR99; So- 
lar «Titan», Westinghouse J34; Wright 
«Turbo Compound» y RC.—Rusia: Tur- 
bojets y Turbohélices.-Aviación comercial. 
Se necesita mucha más información.—No- 
ticias de la RAF y de la Aviación Naval. 


Journal of the Royal Aeronautical So- 
ciety, marzo de 1960.—Noticias de la 
RAS.—Reunión general de los votantes de 
la Sociedad.—Sumario de las conferencias 
pronunciadas. —Algunos aspectos prácti- 
cos de la vibración en los álabes de los 
compresores. —Problemas de  característi- 
cas dinámicas en los grandes motorcs 
cohetes. —Distribución de cargas en torno 
a una físura central en una placa cargada 
de tensión.—Requisitos operativos para 
los aviones que operen en territorios aus- 
tralianos.—Los requisitos operativos de los 
aviones, con referencia especial a la po- 
sible aplicación de aviones VWTOL y 
STOL en Africa, al Sur del Sahara.—Sec- 
ción de astronáutica y de vuelo telediri- 
gido.—Problemas de la navegación inter- 
planetaria y del regreso a la atmósfera.— 
Notas técnicas. —Sección de graduados y 
de estudiantes.—La biblioteca.—Informes. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


The Aeroplane, núm. 2.518, de 22 de 
enero de 1960.—-Ataque en dos direccio- 
nes. —Esfuerzos en la aviación de porti- 
va.—El accidente de un «Viscounts de 
la BEA en el Aeropuerto de Londres. — 
Asuntos de actualidad.—La importancia 
creciente de la investigación.—El inge- 
niero N. S, Norway. —La fiesta del 
94 aniversario de la Royal Aeronautical 
Society. —Noticias de la aviación en ge 
neral, —Asuntos de aviación comercial.— 
Transporte aéreo.—Algunos detalles sobre 
“la cabina del Airco D, H.-121.—La RAF 
y la Aviación naval.—En un «Comet 4» 
desde Londres a Santiago de Chile.—Para 
<l mercado aeronáutico sudamericano.— 
Doce meses de operaciones de los «Co- 
met 4».—Hechos y cifras sobre el «Co- 
met 4e.—Cuarenta años de transporte 
aéreo en América del Sur.—El Poder 
Aéreo en América del Sur.—La Astro- 
náutica y los ingenios dirigidos.—La vuel- 
va a la atmósfera desde una órbita.—Los 
satélites al servicio de las comunicacio- 
nes.—Vuelo  privado.—Notas sobre el 
vuelo a vela.—Correspondencia. 


The Aeroplane, núm. 2,519, de 29 de 
enero de 1960.—El riesgo incalculable. 
El fin de una situación estacionaria.— 
Aviones de vuelo a vela p: paises mon- 
tañosos,—Asuntos de actualidad. — Vai- 
venes en la industria y el tráfico aero- 
náuticos en la Gran Bretaña.—Instalacio- 
nes holandesas para la investigación aero- 
náutica.—Creando una auténtica flota de 
helicópteros.—Las contribuciones de Cran- 
field a la investigación neronáutica.—No- 
ticias de la aviación en general.—Trans- 
porte -aéreo.—¿Dos, tres O cuatro mota- 
res?—De las liebres a los renos.—El trans- 
porte aéreo en Finlandia.—La succión en 
los aviones STOL para usos militares.— 
Un proyecto de avión de linca VTOL. 
de la Sikorsky.—De los trirremes a los 
cuatrirreactores. El nuevo Aeropuerto de 
Roma-Fiumicino.—La RAF y la Avia- 
ción naval.—La astronáutica y los inge- 
nios dirigidos.—Symposium sobre la in- 
vestigación espacial.—Asuntos de. la “avia- 
ción comercial.—Vuelo personal.—Notas 
sobre el vuelo a vela.—Correspondentia. 








-«The Aeroplane, núm. 2.520, de 5 de 
Tebrero de 1960.—La producción de avio- 
nes ligeros en -la Gran Bretaña.—¿Es. po- 
sible que alguien pueda ganar el Premio 


de Mr.: Kremer?—Asuntos - de actualidad. . 


Un premio de 5.000 libras esterlinas para 
un vuelo muscular. Condiciones.—Noti- 
cias de la .aviación, en gencral.—Asun- 
tos de aviación comercial. —Transporte 
aéreo.—Cooperación en la competencia 
entre las Compañías británicas indepen- 
dientes. —Programas de vuelos de los 
operadores independientes de líneas néreas. 
La R. A. F. y la Aviación naval.— 
Haciendo vuelo a vela 'en el Himalaya. 
La industria aeronáutica de Alemania 
occidental trabajando. — La producción 
«le aviones en Alemania occidental.—Un 
sumario de la industria aeronáutica de 
Alemania occidental.—La astronáutica y 
los ingenios dirigidos.—Los progresos sa- 
viéticos en la investigación espacial,— 
Vuelo personal.—Notas sobre el vuelo a 
vela. — Corresponden — Notícias sobre 
la industria aeronáutica, 














The Aeroplane, núm, 2.521, de 12 de 
febrero de 1960.—Actividades del trans- 
porte aéreo en América del Sur.—-Las mu- 
jeres en la aviación soviética.— Asuntos 
«de actualidad.—Informe en el Parlamento 
sobre aviación civil. —Noticias de la 
aviación en general.—Asuntos de auvia- 
ción comercial. —Transporte aéreo.—Pare- 





<e que avanza el transporte aéreo con he-. 


licópteros.—El mayor aeropuerto que ha 
habido nunca en el mundo: Dulles in- 
ternational Airport de Washington.—La 
RAF y la Aviación Naval.—Algunos de- 


talles estructurales del Avro 748.—Una 
revisión de los motores de aviación más 
modernos.—Los motores especiales para 
aviones WTOL y STOL.—Comparación 
de motores para aviones VWTOL.—Cua- 
«ros con datos sobre los motores actual- 
mente en servicio en todo el mundo: 
reactores, cohetes, ramjets, alternativos y 
turbohélices.—El futuro para los com- 
bustibles de los motores cohete.—Vuelo 
personal.—Notas sobre el vuelo a vela.—- 
Correspondencia.—Noticias sobre la in- 
«dustria aeronáutica. 


The Aeroplane, núm. 2.522, de 19 de 
febrero de 1960,—Dejando sin plumas 
a un genio.—Colaboración internacional 
en la construcción de aviones.—AÁsuntos 
de actualidad.—-El equipo de los aviones 
ligeros  británicos.-—La declaración de 
Mr. Sandys'sobre la industria aeronáu- 
tica,—Planes de Defensa para 1960-61.— 
Ingenio IRBM para la RAF .—Noticias 
de la aviación en general.—Asuntos de 
aviación comercial. —Transporte aéreo.— 
La RAF y la Aviación Naval.—Las mi- 
siones del Mando de Transporte Aéreo 
de la R. A. F.—El Cincuentenario de la 
Bristol.—Hombres de la Bristol que llc- 
van más tiempo en la Empresa.—Consi- 
deraciones supersónicas en los Estados 
Unidos.—El punto de vista norteamerí- 
cano sobre los transportes supersónicos.— 
La operación y financiación de los avio- 
nes supersónicos de transporte aéreo.— 
Consideraciones sobre el ruido en los 
aviones supersónicos de lineas aéreas.— 
El nuevo laboratorio de pinturas de la 
Cellon.——El «Thors y los bombarde- 
ros Y, un buen equilibrio en el Mando 
Estratégico. —Discusiones sobre la inves- 
tigación espacial en la Unión Soviética.— 
En la rampa de  lanzamiento.—Infor- 
mación gráfica sobre ingenios norteame- 
ricanos.—Volando el avión  Broussard 
STOL MH-1.521.—La batalla por el 
1-70.—Vuelo personal.—Notas sobre el 
vuelo a  vela.—Correspondencia.—Notas 
sobre la industria aeronáutica. 


PORTUGAL 


“Revista do Ar, diciembre de 1959.-- 
In Memoriam. Francisco Barao da Cunha. 
Palabras de apertura.—Panorama de la 
Aeronáutica en 1909.—Los 50 primeros 
socios del Aero-Club de Portugal.—Pro- 
paganda de la Aeronáutica.—La avenida 
del Almirante Gago Coutinho.—El Museo 
del Aire.—La primera Directiva del Aero- 
Club de Portugal.—Coninemoraciones del 
50 aniversario del Aero-Club de Portu- 
gal—Los pilotos formados por el : Acro- 
Club de Portugal desde 1931 a 1959.— 
Aviación comercial.—A más de -treinta 
años de distancia: Lisboa-Madera.—Gago 
Coutinho y los viajes de los aviadores mi- 
litares.—Influencia «de los viajes y los 
«raids» aéreos en el desenvolvimiento de 
la Aviación. — La primera tentativa de 
viaje Lishoa-Madeira.—En defensa de la 
Aviación.—El Almirante Gago Coutinho. 
Algunos datos biográficos de su carrera 
ueronáutica,—Artur de Sacadura Cabral. 
Algunas notas biográficas.—Los métodos 
e instrumentos creados en Portugal para 
la navegación aérea.—El «raido Lisboa- 
Funchal.—Las primeras travesías aéreas 
del Atlántico Sur efectuadas por aviadores 
portugueses. —Relatorio del viaje aéreo 
Lisboa-Ría de Janeiro.—Relatorio técnico 
sobre la navegación en el vuelo Lisbon- 
Río de Janeiro.— Travesía nocturna del 
Atlántico Sur en el «Argos». — Viajes 
aéreos de los portugueses.—Primera ten- 
tativa de viaje de Lisboa a Madeira en 
avión.—«Raid» Lisboa-Macao en 1924, — 
Lisboa-Bolama en  1925.—Lisboa-Guiné- 
S. Tomé-Angola-Mozambique en 1928. 
Lisboa-India en 1930.—Lisboa-Guiné-An- 
yola-Lishoa en 1931.—Lisboa-Guiné-Lisboa 
en 1931.—Lourenzo Marqués-Lisboa en 
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1933.—Lisboa-Indía en 1934. — Crucero 
aéreo a Marruecos en 1934.—-Lisboa-Ti- 
mor-Magao-India-Lisboa en 1934.-—Lisboa- 
Madeira-Azores-Lisboa en 1935.—Crucero 
aéreo a las Colonias en 1935-36, 


REPUBLICA ARGENTINA 


Revista Nacional de Acronáutica, ju- 
nio de 1959.—Burocracia estatal.-—Aero- 
noticias. —Nuevas autoridades del Círcu- 
lo de Aeronáutica o  Astronoticias.— 
Cohctes lanzables desde avión.—Habili- 
tación de motores y aeronaves de origen 
extranjero.---Aviones y  helicópteros.— 
Autogiro y helicóptero. — Instrumental 
para los ensayos en vuelo.——Un proyecto 
de «ala volcable».—Operación «Esperan- 
za».—-Menos accidentes.-—Una nueva pe- 
queña — familía.—Panorama Mundial, — 
Cuarenta años de JATA.-—La industria y 
la Era del Espacio.—El nuevo texto de 
la Ley de Tránsito Aéreo alemana.— 
La Operación «Comcts en marcha.—Cos- 
tos e ingresos de Jos aviones a reacción.— 
¿Qué ganancias dan los reactores?—El 
Convair 880.—Alas nuevas: McDonell 
UCX-119.—Turborreactores, — tráfico y 
finanzas. —El expreso Moscú-Luna.—Fo- 
mento industrial, —¿Avión tripulado o in- 
genio teledirigido?—Marcas de naciona- 
lidad y matrícula en los aviones civi- 
lés.—R-Thera: un sistema calculador.— 
Dos nuevos aviones para aplicaciones 
agrícolas: AG/CAT y «Pawnte».—Cas- 
tores para el Chaco.—Comienzos de la 
líneas aéreas en la Argentina.—Recomen- 
daciones operativas. —Vuelo a vela. —El 
WA-30 «Bijave».—El «Zero», caza ja- 
ponés de la segunda guerra mundial.— 
Al son de las marcas de aeromodelismo. 
Noticias bibliográficas.—Correo de los 
lectores, 


Revista Nacional de Aeronáutica, julio 
de 1959.—Creación, curiosidad, aventu- 
ra y  técnica.—Aeronoticias.-—Ástronoti- 
cias.—Gran Bretaña ha dejado de ser una 
isla.—Newbery en alas de Bleriot.—Desa- 
fio de la Era de la Retropropulsión.— 
Consideraciones sobre proyectiles dirigi- 
dos.—Las cinco libertades del aire.—Ad- 
ministración, planes y hombres.—Los tra- 
bajos en el Aeroparque.—El Bristol Sid- 
deley «Orpheuss B-Or, 12. — Panorama 
mundial. —- El desfile del Y de julio.— 
La energía atómica en la aviación.—Alas 
nuevas: el MD-415 «Communauté», El 
Salón de Le Bourget.—Los helicópteros 
ganan terreno.—La Vickers.—Evocando el 
pasado: Natural de Buenos Aires.—Equi- 
pos para siembra desde el aire. — El 
Boeing B-17.-——Duelo de ases del vuelo a 
vela.—Ha mucrto Wolf Hirth.—Al com- 
pás de los recuerdos en aecromodelismo.— 
Noticias bibliográficas.—Corrco de lecta- 
res, 


Revista Nacional de Aeronáutica, agos- 
to de 1959.—A todos los rumbos.—Ac- 
ronoticias.—Astronoticias.—Aún no está 
todo dicho.—Bombardero nuclear sovié- 
tico.—Resultados de las experimentaciones 
(sobre aviones atómicos).—Desarrollo del 
programa norteamericano para el avión 
atómico.—Cartografía acronáutica de hoy. 
Los motores en DINFIA, Evolución y ca- 
pacidad actual de fabricación.—Alas nue- 
vas: el SAAB «Safir-91D». — Panorama 
mundiíal.—Tarifas bajas, bajas, bajas...— 
Una mensajera de prosperidad,—Conside-» 
raciones sobre proyectiles dirigidos.—Un 
aporte al desarrollo industrial argentino: 
La FIAT en el aire, mar y tierra.—Con- 
venios con provincias.—El B-17 en la 
RAF,—Evocando el pasado: Un caso de 
excepción.—Distribución de trabajo a lo 
largo del año en una compañia de traba- 
jos aéreos agrícolas.—Aeromodelismo: El 
primer Torneo Sudamericano en Brasil. — 
Noticias biográficas. 


